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„  Torpcdojägcr  Ti.t 

K  reuzer: 

...Xhoukir"  10»  I 

„Agordal*  iM'j 

«Amazone"  ....  40O,  712,  882  j 

.Arcona'   6621 

.Ariadne«  29« 

„Arrogant"  ....  S2:i,  'JSs,  «WO 
,A«kold"  61,72, 240. 327, 3GU,  042,  m  ^ 

.Assar  i  Tewfik«  1003 

„Bacchante"  .    .    .  23,  100,  238,  283 ! 

„Barlleur"  1052 ' 

„Ray an"  (i41,  8(54 

„Bcdford"  .  .  .  .  6K4. 8Ö2,  9ö3  j 
„Bogatyr"     .   .  254,  36Ü.  815,  1064 1 

.Bruix"  814 

.Bryan"  202 

.Caiman*  325 

.Charahuro"  .....  485 
.Cliateaurenault"  325,  445,  953,  1003 

„Cincinnati"  201 

.Cleveland"   02 

.Coatit"  201 

.Condc"  540,  641 

„Comwall"  .  .  .  .  284,  684, 1052 
„CresBy  "  u.  „Conde^'-Klatse  285 
„Denver"  >>(j4 


.Varese* 


326  i 


„Desaix"  ....... 

Deutsche  Kreuzer    .  128, 442,  652 

„Dev  rinf.hire"   4-14 

„Dcvi)nshirc"-Kla&!ic .    .    .    .  !t.'t3 

„Doncgar-   1052 

„Drake"   323 

„Dupetit  Thonars"    ....  722 

„Dupleix"   Ü4ri 

„Encounter"    .  .  .  588,  770,  813 1 

Englische  Panzericreuzer  .   .  802  ' 

„Essex"    .   :j2;< 

„Estramadura"  ......  327  ^ 

„Europa*'   953 1 

,,Euryalus  5!>, 

Französische  Kreuzer  284,  32."»,  4SS, 

5K8 

Französische  Probefahrten  .  5891 


Seile 

K  reuzer: 
..Francesco  Ferruccio"  285,540,686 
„Frauenlob*'  642,  888 

„Frcya"  683 

„üktirc"  771 

,.Good  Hope"  .  .  .  284. 4^,  48? 
..r:i:r*vdon"  ....  152,  771,  1003 

„i.uichcn"   109,  (341 

„Iloguc-  .  .  23,  69,  238,  2B),  323 
Japani!>chc  Kreuzer  ...  74,  908 
„Joanne  d'Arc"    ....  tili,  770 

..Indomptable"  771 

,Jule«  Ferry"  1053 

,Jules  Mkrhelct**  .  .  .  .  641.  685 
.Julien  de  la  GravUre"  771,  81 1, 8(33. 

008 

„Kai  Chi"  206 

.k'aytil'   24 

.,Kini5  Alfred"  .    59,  K!),  401,  1052 

„Lancastcr"  .'»43 

„Leander"  m 

..Leon  Garobetta**  23.  59,  100.  152 
„Leviathau"  .    ,   ,   .  588,  640,  711 

„Marseillaise"  23.  445 

„Medusa**  G88 

„Monmottth '   11*9 

„Montcalm"  59,  10\  200,  239,  32'>, 

44\  770 

Neubau  f.  Amerika  .  241,  489,  723 
n  n  Ari;t*i)tiiiien  .  .  322,  715) 
,.  „  Deutscliland  .  lOD,  :')SS 
.,  England  i9lil,  400,  444, 721 
..  Frankreich  239.  f>8\  900 
„       ,  (irierhenland   .   .  110 

M      „  Japan  367 

„      ,.  Mexiko   61 

„  Russland  .  III.  240,  8R4 
„       ,.  Spanien    ....  <tS7 
„      „  Schweden.   .   .   .  815 
„  Türkei  .   .241,  723,  815 

„Niobe"  1052 

„Novik''  .  .  .  210,  28tj,  :iG4.  722 
Novik  Typ  ül,  lOT,  lÖÜ,  154, 201,  2tili 

„Nymphe"  888 

„Olvmpia"    ....  287.  »542,  772 

1053;    ..ütlchakow"   24 

„Pampyat  Azova"   61 

„Panther"  is"..  .^s.S,  639 

,.1'elorus''   23 

i.IVnnsylvaiiia" .   .....  687 

..Powerfull"  908 

„Prinz  Adalbert"  322 

..IVinzess  Willidm"  ....  683 
..Prinz  Friedrich  Carl"  .  .  .  812 
..Prinz  Heinrich"  366,  466,  639,  862 

„Sappho"  ^99 

Scouts  053 

„Spartiate"  ....  238,  760,  907 

„.Surcouf"  8!4 

„Suiley"   323,  770 

„  riirt.s  '  .   .  22,  58,  108,  151 

„Vasco  de  Gama"    ....  501 
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Kreuzer: 
„Vioeta*«  283 

„Waihi"   22 

„York"  

Kriegsmarinen: 

Anicrikan.  Torpbt.  Station 
Amerika:  Ausbau  d.  Mariac . 
Ausrangieren  alter  Schiffe  in 

F.rüjiriiul  

Bestände  und 

der  Kriei><iinarinen 
Deutsche  Kriegsschifl'c :  Dop-  ' 

pclbodcn-Zellen  nur  '\\  füllen  5  i:i : 
Deutschland:  Erhöhung  des 

Maooschafis-Etats  ....  083 
England:  Bauthttigkeii .  .  443,  486, 
Il<  tfiIiL;  r!  Kolonien     932  i 
Engl.  Kreuzer  in  Australien .     151 ' 
Engl  MaachineBlngeniettfOorpa  401 ' 
Entvvicklunc  'icr  amcr.  Marine 
Kranzös.  Mittcimeer-Geschw. 
Marinc-Sij;nalstat.L  Kttxhaven 
Navy  League  ......     323  i 

Osterreidi   387 ' 

Russ.  Schifte  für  Ostasien  \S8 
Rnssl.  will  cbines.  Fktte  kauf.  240 

Spanieo   647,  009 , 

„      Auflös.  d  Mar  Truppen 
y,      Reorgani».  d.  Manne  280 
TOrkei   370' 


1S4 


N15 

1004 


815 


Kri«gM«liirfb«ii: 

Amerika:  Kosten d.Kriegssch 
„  Kostenanschläge 
„      Kriepscbiffe  auf 
Slaatswerflen  teurer  als  auf 
Privatwerften    .   .   .  .77:1 
Amcrikn:  Ai\n:    Bowlcs  An- 
sicht Uber  Bau  v.  Kriegssch.  | 
auf  Staatswerften  ....    489  ^ 
Amerika:  Neubauten  »iU,  72 1. 

62,  \:>4,  4U4,  327,  547,  772  i 
„      sehn.  Kohlendampf.  733 
.,       Torpedobootsbau  .  488 
„       Vorsteven  d.  I'an- 

zcrscliifle   62 

.  Bewertungasyst.  v.  Schlacht« 

achiffen  237 

Dentachland  28:t,  3X'. 

„  Brandenb.-Clactse, 
lange  tndiensthalttiog   .  , 
Deutschland:  KauthAii^kcit  , 
Ausbau  d.  Mar. 
Neubauten  .  .  683 
„           -Schifie  recht- 
zeitig fertig  03a 

England  721,  fNis 

„       Bauthflügkeit  ...  284 

Departement  für  Be- 
schaffung von  Schiffen  .  . 
England:  grauer  Anstrich  der 
SchilTe  


»f 

n 


58 
5B7 
OOlj 


I4:i 


Seit»- 

Kriegsschiff  bau:  i 

England:  Mar.-Konatrukleure  | 

sollten  freiere  Hand  haben  (ilO 

England:  Modernisierungen  .  721 
n       Neiibauien  543,  64<),  si;:), 
1002,  1052 1 

„              „       GrOnded.  I 
Verzögerung.    .    .  (iS).  720,  7Ü0 

England:  Probef.-Resultate  .  323; 

Schlachtsch.  II  Kl.  | 

f.  Engl  empfehlenswert?  .  486 
„       Umbauten  .  .  1CU2,  1U52 

„       Verrfaiger.  d.  Depl.  | 
f  en^l  Linienschiffe  .    .  . 

Frankreich   5W» 

„      Bauthttigkcit  .  .  32.) 

„       Bauleitungen  .  .  230 

Kosten   545 ' 

s>  hiffbauladustrie 

Qberlaatet   284  j 

Frankreich ;  Schifie  2u  schwach 

gebaut   l.')2 

Frankreich :  Seitcnkiele .    .    ,  lli'i 

Japan:  Beschleunig,  d.  Bauten  24 

Italien:  lange  Bauzeit    .    .    .  20(1 

Kosten  -  Vcrglcicbung   .    .    .  770 
Russland:  keine  Auslftnder 

mehr   1003! 

Neubauten    ...  (141 1 
Türkei:  Umbauten       .       l  'T,  72. 
Torpedoscha»sc,  Schutz  gegen  57 
Verheimllchong  von  Erfindg.  772 1 
Kritik:  ' 
Admir.  O'Neil  Qb.  Unterseeb.  lOtH 
Amerik.  Urteil  aber  den  deut- 
schen Schiffbau    ....  521 
Engl.  Kritik  über  die  Wittels- 

bach-Llasse   907 1 

Engl.  Urteil  aber  moderne 

Linienschiffe  ......  8B2 1 

Engl  Urteil  über  d.  ScImcIUI, 

Kaiser  Wilhelm  II.    ...  luti9i 

Urteil  aber  geachflute  Kreuz.  770 1 
Urteil  ü^er  "tat.  I.inietibchitre 

Typ  C  uniticrti   StMi 

K  ü steil panzer:>chifre: 

».Babenberg**   um 

Deutschland:  Umbauten   151,  .iZi, 

eS3,  802 

£ngli»che,  gestrichen    .   .   .  365 

«»Furienx**.  Umbau    ....  200 

„KUnigin  Regentes"  ....  686 1 

„Rcquin",  Umbau  200,  284,  i 

445,  &4« : 

Hussland:  Utnl)autcn  ...  lH» 
Schweden    .    .    .    III,  241,  2Stj,  :i«t 

Leichter: 
Goterschiir  „Stock  &  Fischer 

No.  :;  •   105 

Neubau   252 

Seeleicbter   410  j 


.cuchtf  euer: 
Im  roten  Meer  .  .  . 

.inienschiffe: 
,,Aeran"    .    .    .   .  . 

-Ajax'-  ,  . 

Amerika:  Armienmg 
„  Neubauten 
Projekte. 


219 


...  000 
.  .  .  1051 
.  .  .  1Ö4 
501.  733,  954 

.    .    .  241 


„AmiragUo  di  S.  Bon".  .  .  153 
Argentinien:  Neubtnit.  087,  71»,  SOS 

„Bencilt  tto  Britt"  llft  193,  200,  589 

„Borodino"   24 

„Centarlen"  .  . 


M 

n 


Chile :  Neubauten  ....  542,  T8B 

„Cornwallis"  1002 

„Courbet".    .......  041 

Denver-Classe  ......  370 

Denischland;  Neubauten  22,  588, 
(iSf),  00(5.  051 
„         Schiffe  gestr. .  106 
„  Dberwasser^Tor^ 
pcdorohre  entfernen  .    .    .  lOO 
Deutschland:  Umbauten   .  (!:tO,  951 

„Dominion"  7ti'J 

..Duncan'-  (UO 

England:  alte  Schiffe  gestr.  .  238 
Anstrich    ....  50 
Armierung.  ...  59 
LinienschHfe  sollen 
Uiiicr~cc";oi itu  fi;hren    .    .  23 
England:  Neubauten  152,  544,  323, 
400.  401,  485,  1003»  1061 

,,Kxrnoiith'*  862 

Frankreich:  Besatzungs-Etat 

verringern  445 

Frankreich:  Neubauten.  .  JIO,  906 

„Gaulois"  770 

„llannibal"  3(15 

„Henry  IV"  109.  285,  a'Ki,  Ü41,  006 
Japan:  Anstrich  .....  201 

„Jt'na"   200,  366.  tiSö 

„Illinois"  489 

„Impiacable"   59 

„Trrcsisiiblc"  23,  lOK 

„haiia '   326,  641 

Italien:  Umbauten.   .  .  ,591,814 

„Justice"  771 

„Kaiaer  Priedrieb  Iii."  ...  22 
„Kaiser  Karl  d.  Crosse"  lt.  .12  ;. 

330,  365.  400,  587 

„King  Alfred"   770 

„King  Edwan!  ....  1!.9 

King  Edward-Classc ....  965 
„Knjaz  Poiemkin".   .   .  .  240,  294 

„Knja/  .SnwarotV"   24 

„London"  443 

..Maine"   084,  1064 

„Mecklenburg"  108 

„Messudieh"  III 

„Mikasa"  .   .  60,  153,  326,  3C7,  t45 

„Missouri"   28? 

„Nebraska"  
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Sehe 

Linienschiffe:  | 
Österreich:  Neubauten  .   .  368,  591 
„Orer*  ........  771,  90!) 

„Pobjed««  164,  201,  087 

„rrince  of  W«k$"  .  .  .  324.  369 

„Queen"  152,  ;i65 

„Republique"  ....  1003,  10&3 
HReivixan"  Ol.  III,  153,  201,  2BR,\ 

40-.',  4'<S 

„Revenge"  .VHS 

„Roma"  3f>H 

„Rüssel"  «83 

RiMshad:  30,S  cm-Geschlitze  III 
„  Neubauten  Ol.  1 U»,  W.i 
„       Probef.  Resuli.  .  24U,  402 

„Sachsen"  19B 

„Schwaben"  .......  1051 

Spanien:  Neubauten  ....  154 

„Stiif^ii*'  .......  «3,  153 

,,Tiirrnnii'"  l'OO 

„Vciicrablc"  813 

„Vcrnon"  44Ö 

MVittorio  Emanuele" .  153,  ÖÖU,  Ml 

„Welssenburg'  TOB 

„Wetiin"  9ßl 

„Wittelsbach'  1061 

HWittebbacb-Gasse"  ...  107 
Litieratur; 

Bramey  710 

BOdterbesprechttugen  322,  458,  611, 

787,  90B 

Mass-System: 
Einbeitlicbc  Auftragung  von 
Berechnnngsresuhaten  im 

S.hifTbnii  ^   19 

Einheitliches  Ma&s-.S^.slcm  im 

Schiffbau  ISO 

Intcrnationnic  Rcrhming^eio» 

hcitcn  im  :>chitl  Ij.'iu  .  .  .  146 
EtefUhrang   des  meirischcn 

Masssystems  in  Amerika  5'Jl,  639 
Einfflhrung  des  metrischen 

Mass.systcins  in  England  .  57 
Maschinen: 

Bootsmotoren   768,  810 

Cinrl.  iiv.ii,,i-IIavarie»i  .   .    .  48r> 

Daniplturbincn  5ä,  bSü 

Kruppsche  Scfaiffswellen  atif 

d.  Düsseldorfer  Ausstellung  715 
Mclvillcs  Ansichten  ....  üHl 
Nonnal-Hciboi)t-Ma>^i'liinen  d 

amerikanitichcn  Marine  .  ,  G33 
Torslonsschwingungcn  von 

WrlU-n  ......      .-.S;',  628 

Vergleichs-ir'ahrtcn  „Myaciuth- 

llincrva"  «38.  284 

Vervollkommnung  d.  Wellen* 

rohrlager   .  941 

Vibrations-ProMcm  ...  15.  163 
Zcrslörun)?  der  Condcnsator- 

und  Sccwa&scrrührc  .    .    .  805 


Militftrisches: 

Deutsche  Manöver  ....  710 ' 

P'ranzös.  Torpedoboolc .    .    .  IGn'.i 

Ingenieurfrage  i.  d.  engl.  Mar.  770 

Mannsehaftsmangel  in  Ainer.  884 

M.ii  iiu'  "'Ii  .  •.•  >techniker-Corps  2;l 

Schlcppmanfivcr   (JS3 

Schutz  r.  engt.  Koblenstat  .  «40 

Siürkeverhähn.  d.  Seemlcbte  811 

Minenleger: 

Kussland:  Neubau    ....  591 

Monitore: 

„Arkansas"  SG4,  1004 

..Floi-i.i.v   287 

Munition  n.  .\rtillerie. 

Panzeru  ng: 

Amerika:  I'anzcrlfg   L'tl,  404,  1004 

Entwickl.  d.  Panzerfabrikation  900 

England:  „Bulwark"  Panzer.  22 

„  Neubauten  t'itu,  909,  IO.tI 
„  Panzerproben  .  3*K;,  ti34 
„       neue  Kasematten  l. 

„Powerful"  und  „Terrible"  23 

Fr^niKi-t  ii  li :  Krupp-Panxer  6:t9 

Krupp-Panzer  232,  710 

Neues  Verfahren  zur  Herstell. 

Erhfirtffrr  !',Tn7i>rplattcn    .  951 

Panzerplaticnwake  ....  329 
Verbesserung    de.s  Panzers 

gegenOber  der  Artillerie  .  282 
Patentwesen: 
DUsscldorf-Hating^r  ROhren- 

keaaelfabrik   213 

Patentberichie  2B,  03,  112,  155,  202, 

242,  2S7,  ?2:.  .170,  105,  447.  492, 

548,  5Ö2,  «12,  tiSß,  724,  773,  816, 

864,  900,  gS6,  1006,  10S4 
Personalien-  V.M,  151.  16<i,  212,  238, 

'>:>r>,  294,  :!;>7,  1L>,  455,  4S9,  517, 

548.        r.o.'i,  «58,  »Htg,  7:^:.,  78l, 

824,  872«  m,  963,  1U16^  1064 
Praktischer  Schiffbau: 

Vom  Alter  der  .Schiffe.  -  .  9SS 
Probefahrten: 

„London"  und  .JPaniome*'  365 
Progrc  s.s  i  V  r ,  1 1  r  i  .j  n  mit  amerik. 

Schlachtschitien  ....  759 
Programme  fflr  Neubaaten: 


S«ilc 


600 

7.« 
729 
784 

82C 


.Amerika   112 

Japan   24,  722 

Propeller: 
Amerikanische  Neubauten  «  327 
Kreiselwirkung  d.  Schrauben  227 
Rücklauf  der  Schiffsschraube  234 
Über  Schilfsschrauben  .  .  .  105 
Zeise-Propeller   753,  703 

K  a-I  fl  ^1  III  p  fcr: 
1  Icrkraddampfcr,. Soden"  und 

„Ulanga"   95 

lli'okraddampfer  ,,Ktlrst  von 
Doiincrsmark"  ..... 


Raddampfer: 
Raddampfer  fOr  cngUsche  Ad- 
miralität  . 

Rhedereien: 
Da<i   amerikanisch -englische 
•Scbiflahrts-.Syndikat  unddie 
deutschen  Rhedereien  .  . 
VL-A-'h.'  Ausserord.  Oeneral- 
Vcisammlung.    .  . 
„       Rundschreiben  .  . 
„      Schiffe  V.  Gewinne 
Ilnnscatischer  Lloyd.    .    .  . 

Neptun  1Ü57 

Nordd.  Lloyd:  General-Ver- 

sammhiDg  830,  961 
„         q      Statuten- Än- 
derung. .  .  ?B2 

Schiffsjbetrieb: 

KohlenObemahne  amerikar 

nischcr  Kric^rsschiffp .    .  . 
Kohlcnübcr:uihmc  deutscher 

Kriegsschiffe  991 

KohlenObernahme  „Olympia", 

„Kentucky"  848 

Koh.lcnühcriKilimc  ..Terrilile"  640 
Schnelldampfer    als  H(ilf&- 

kreuzer   600 

-Schiffbau: 
Japan:    Suats-Subventionen  326 
Russland:  „  „  496 

„      Neubauten  bei  Ho- 

waldt  778 

Schleppdampfer: 

„Baumwall"   121 

.Elsass"   918 

„Eule"   119 

.Fairplnv  VI«   210 

„Kavoriic".   .......  513 

I    .Franz  Hanid  XI,"   «99 

„Frithjof"   411 

„Germania**   291 

I     „Grete"   ^ 

„Helene"   83 

„Herrmann*  .   «95 

Jollenführer .   1086 

„Junny"   389 

„Juno*   1068 

,.Krani^.infl"    455 

Lotseudjmpler  „Jade"  .    .    .  1013 

„I.Qberk'   988 

„Marie"   917 

Neubau   688 

„  f  Deutsche  Ost  ArrtcaLinie  208 

Jollenfahrer  ....  681 

„    far  die  Oberelbe  .  .  31 

„    für  ^rt^r^fn  &  Alpera  «03 

„     Sccschleppcr.    .   .   .  Ö81 

„    für  Woermann  .  .  .  453 

„Paul"   1062 

„Piioi"   33 
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Schleppdampfer: 

„Rnhrort  VI.«   018 

„ScVml.iir' 71  ^ 

„Stubbcnhuk"   1016  j 

„Theo"   72  j 

„Windspiel"    ?>'2 

„Zar-   121, 

Schnelldampfer:  | 

„Gödöllö"  .'20 

„Kaiser  Wilhchn  II."    .    .  :3r\  0.% 

,,i  >din"  410,  t>5Ö  ' 

,,(jLic.  II  Alexandra"  .   .   .  «04,  7a4  , 
S  c  h  u  I  -  c  h  1  Ii  e : 
.,KronpriDz" .......  !)51 

„Okean"  41 J,  446,  1003 

Schulwesen:  ' 
Bau  einer  l.«  hcrenSchifts- und 

Maschinenbauschule  in  Kiel    B2b  i 
EDtwiekIttDg  der  Abteilung  fOr  | 
Schiflsmaschini-iiJiaii  an  der 
Kgl.  Tcchn.  Hochschule  zu  ■ 

Berlin   265! 

Jubilaums-Stiftung  der  deut- 

sehen  Industrie  ....  Um,  SC8 
Kgl.  SeenuBCliimsteuscIuiIe  in 

Stettin  (147 1 

VernichsbaBsin  fflr  die  Hoch*  | 
schule  io  Michigan    .  .  .  64i 
Schwimoikran:  I 

bi  Brooklyn   .  112 

Segelschiffe: 
,^nna  Begonakoa"  ....  778 

„Bonchamp"  üäü 

„Champigny"  .  . 
Drei-Mast-Schoner 
„Edipse^  .... 
„Emma  .Sophie"  .....  8T:{ 
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Niclausse  -  Kessel. 

Von  Carl  Zahl  in,  Cliarlottenburg. 


iFortsctzting.j 


■ÄTSTr-g-tiir 


Im  Dezember  1894  und  anfangs  1895  er- 
folgten die  Probefahrten,  deren  Resultate  wie 

folgt  zusam« 

*  '  ^  I  *  '  ^  I  ^*  I    I  *  I  mengestellt 

sind :  In  Fig. 
31  finden 
wir  zu  den 
erhaltenen 
Pferdestär- 
ken die  zu- 
gehörigen 
Kohlen- 
mengen pro 
P*f^  qni  Rost  und 
;«jfj|^  Pferd  einge- 
zeichnet. Die 

unterste 
Kurve  giebt 
die  enlspre- 
diende  Kofalenmenge  an  pro  qm  Rost.  .  Die 
verbrannten  176  kg  pro  qm  Rost  wurden 
ba  Verst^  4  erhalten.  Wihrend  demsdben 
arbeiteten  die  xwei  vordem  Kesselgruppen 
4  Stunden  lang  mit  12  Kessel.  Beide  Gruppen 
arbeiteten  verschieden,  die  vordere  mit  173  P  S. 
pro  qm  Rost,  die  mittlere  mit  158  P.  S.  pro 
qmRost,  jedoch  ohne  Anwendung  von  Luftdrucl<. 

Offizielle  Prubefahrten. 
Nummer  des 

Vereuchs  .1      2      3     4     5  0 

I.  ni. 


6 


6  24 


10   12,5   12,5  12,5    13  14 


0 


0 


0 


0 


0 


Dauer,  Std.  . 
Betriebs- 
druck kg.  . 
Luftdruck  in 
mm  Wasser« 
Säule  ... 

P  S   1Ö50  dm  Ü200  6700  7189  9438 

Kohlinvfr- 
brauch  pro 
qm  Rost  u. 
Sekunde  .  . 

Köhlen  ver- 
brauch pro 
P  .  S.  kg  .  . 

Benutzte 
Kostfläche 

qm  21    48,72  72,72   42  •)Jt,24  72,72 

Kreuzer  .,Friant",  seit  1894  ini  Dienst,  bat 
die  Vorgänge  in  China  mitgemacht 
„Elan",  Fig.  32. 

Das  Piloten-Schulschiif  „Elan"  hat  ein  De- 
placement von  340 1  Es  ist  dauernd  in  Dienst, 
im  Minimum  9  Monate  im  Jahr.  Die  Dampf- 

anlage  besteht  aus  einer  400 pferdigen  Maschine 
und  2  Kessel.  Die  erreichte  Geschwindigkeit 
beträgt  13-14  Knoten.  Gesienüber  ,,Friant" 
ist  in  der  Feuerfülirung-  r\nr  .Abänderung  ge- 
truft'en.  Anstatt  die  uberste  kohrreihe  leicht 
ho'ttnterzubiegen,  damit  die  Zwischenräume, 
durch  welche  die  Gase  strömen,  kleiner  werden, 

1 


56     60     80    158  89,13  122,21 


0,72  0,666  0,836  —  0,850  0,910 
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hat  man  Pralliohre  eingebaut.  Man  bezweckt 
damit,  die  Gase  möglichst  lange  im  Kessel  zu- 
rückzuhalten. 

Hauptdaten: 
Anzahl  der  Elemente  pro  Kessel  6za  je  i8  Rohren 
Äusserer  R<^durchmesser   ...  8z  mm 

Totale  Heizfläche  136  qm 

„    Rostfläche  3,96  „ 

Die  oflizietten  Versudie  sind: 


H:K   31,8  qm 

Pferdestärken   400 

Pferdestärke  pro  qm  H.   .  .  .  .  3,17 

»  I»    II  R   101 

Bebaute  Grundfläche  (3,74  X  3,55  m)  6,99  qm 

pro  P.S.  .  .  0,0174  qm 

„  qm  H.    .  o,cQ54  „ 


II 
II 


II 

H 

n 


n     II  II 


6 

4 

4 

6 

6 

3 

nat 

forc. 

forc. 

forc. 

forc. 

forc. 

U 

14 

13,5 

13,5 

14 

18,5 

4,65 

7,78 

10,44 

7,5 

10 

18 

Zug  am  Fuss  des  Schornsteins,  mm 

10,2 

18 

18,0 

I3,:i 

Kohlenverbrauch  pro  qm  Kost  und  Stunde,  kg  .  .  . 

94/21» 

157,03 

207,20 

8:$,  7  5 

154 

254 

10,04*» 

7,Sf> 

io.r»4 

9,H4 

7,(»S 

Benutzte  Rosttliuhe,  qm  

3,9t> 

:j,9ü 

;j,9G 

3,96 

Verdaraplung  pro  i<g  Kohle  bei  <'iner  Wassertemperatur 

9,71 

8,54 

7,64 

10,15 

9,36 

15 

15 

15 

15 

858,9 

362,8 

296,5 
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Geschützter  Kreuzer  „Klöber"  Fig.  33 
und  34. 

Kreuzer  „Kleber"  von  7700  t  Deplacement 
hat  eine  Geschwindigkeit  von  21  Knoten.  Es 
sind  3  Dreifach-Expansionsmaschinen  eingebaut 
von  zusammen  17000  P.S.  Die  Kessel  von  ver- 
schiedener Grösse,  wovon  10  Stück  vor  der 
Maschine  und  10  Stück  hinter  derselben  aufge- 
stellt sind,  haben  folgende  Dimensionen: 


P.  S.  pro  qm  R   166,67  P-  S. 

Gewicht  der  Kessel  mit  Wasser 

ohne  Rauchfang   375,  9  t 

Gewicht  der  Kessel  pro  qm  H.  .  113,6  kg 

II  i>         1»  iF     P-  S-  22,1  ,, 

Bebaute  Grundfläche  im  ganzen  .  144,57  qm 

„  „        pro  P.S.  0,0085 

.     »*  „   qm  H.  0,0436  „ 

„       •       „         „  qm  R.  .  1,41  „ 


Fig.  33. 


Kleiner  Kessel  Grosser  Kessel 

Anzahl  der  Elemente    15  ao 
„       ,,   Rohre  pro 

Element ....  18  18 

Äusserer  Rohrdurchmesser  .    .    .  82  mm 

Stärke  derselben   3i5 

Länge  derselben   1090  „ 

Totale  Heizfläche   3310  cim 

„      Rostfläche   102  „ 

H:R   32.4 

Kesseldruck   18  kg 

P.S.  pro  qm  II   5. '36  PS. 


Die  vordere  Kesselgruppe  wurde  in  der 
Pariser  Ausstellung  hors  concours  ausgestellt, 
weshalb  grosse  Sorgfalt  auf  die  äussere  Aus- 
stattung gelegt  wurde.  Auf  der  Photographie 
der  Gruppe  Fig.  33  ist  besonders  deudich  die 
Anordnung  der  Armatur  und  die  Art  ihrer  Be- 
dienung zu  sehen.  Die  Kessel  sind  für  Masut- 
feuerung eingerichtet.  Da  das  Schiflf  noch  im 
Bau  ist,  so  sind  keine  Probefahrten  vorhanden. 

Linienschiff  „Suffren",  Fig.  35  u.  36, 
Tafel  III. 

Dieses  SchifT  von  12730  t  Deplacement 

1* 
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und  i8  Knoten  Geschwin- 
digkeit befindet  sich  noch 
im  Bau.  Die  24  Kessel  sind 
in  4  Hcizr.liime,  Fig.  35, 
untt  ig<.l)raclu.  Diese  An- 
lage zeigt  einige  Abänderung 
von  der  früheren  Bauart 
Aus  ^>JUer  genannten  GrOn» 
den  haben  ^  KeBsd  iweier* 
lei  Rohre.  Die  untern  6  Rohre 
eines  Elementes  haben  einen 
Süsseren  Rohrdurchmesser 
von  82  mm,  während  die 
übrigen  30  Rolue  nur  einen 
aokfien  ▼<»  40  mm  aufwei- 
at^  tt;  täff^tn  sind  die  13 
Etoädi^  m»  Kessels 
gleich,  4^  dun  Schnitt, 
Fig.  36,  sieht  man  auch,  wie 
die  Prallrohre  eingebaut 
sind,  dieselben  sind  in  der 
Ansicht  schraffiert.  l.'brr 
die  oberste  Roiirreihe  sind 
anstatt  einer  inveite&  S^e 
Prallrohre,  Flammlilfeciie  |e- 
iegt  itt  der  GeMuntdispo- 
sition  ist  die  Anordnung  der 
Rauchi^ge  rrsidulich.  Die 
weitern  Angaben  der  wich- 
;^j^^yj_tig-stt  n  Dimensionen  und  der 
Schwerpunkte  sind  für  den 
Schiffbauer  von  nicht  min- 
derem Interesse. 

Durch  die  Wahl  der 
verschiedenen  Rohre  wurden 
190  mm  in  der  Höhe  und 
ausserdem  eine  Gewichts- 
crparnis  von  20  Proc.  ge- 
wonnrn  Nelien  diesem  Ge- 
winn I  i  rciclit'-  man  eine  be- 
deutende Vcrgrösserung  der 
Heizfläche  und  demzufolge 
eine  Vergrösserung  des  Ver- 
hältnisses H:R  von  33  auf 
37  im  Vergleich  desselben 
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Kessds  mit  nur  grossen  Rnliron.  Dieselbe 
Konstruktion  zeigen  auch  die  Kessel  vom  Linien- 
schiff" „Marceau".  Kreuzer  „Davout"  und  dem 
japanischen  Kreuzer  „^'aeyama".  Dir  untern 
6  Rohre,  weiche  dem  Feuer  direkt  ausgesetzt 
sind,  liefern  im  Verhältnis  mehr  Dampf  als  die 
obem.  Durch  die  kleinere  Teilung  der  Rohre 
ist  der  freie  Querschnitt  für  die  ao&teigenden 
Gase  «resentlich  kleiner,  die  Ausnutzung  der« 
selben  darum  besser. 

Die  Hauptdimensionen  der  Kessel  sind: 
Anzahl  der  Elemente  insgesamt   .  312 

,       ,  Rohre    82  mm  Durch- 
messer  1872 

,       ,   Rohre  ä  40  mm  Durcli- 

messer  9360 

Lange  derselben  2150  mm 

Kessddruck  18  l^qcm 

Totale  Heizflftche   ......  3893,76  qm 

Rostflflche  106,6  » 

II.R  Hfi,n 

P.S   16  500 

P.  S.  pro  qm  Heizfläche  ....  4,2:!  P.  S. 

»     p    „  küsitlache  ....  lüb.Jü , 

Gesam^^lcht  der  Kessel  komplett  269,8  t 


Gesam^ewicht   der  Kessel  mit 

Wasser  :U4,8  t 

GesamtgewichtderKesselpn)(|mH.   6(),a  kg 

H.  (mit  Wasser)  80,8  , 

Gesamtgewicht  der  Kessel  pro  P.S  19,1  « 
Bebaute  Flache  (7,48  X  2,5)«  18,7  qm 
im  ganzen  =149,6  « 
pro  P.S.    —0,009  . 
,  qm  H.«  0,0384  „ 
»     ,    R.  =  l,»2. 
Kreuzer  ,L6on  Gambetta",  Fig.  37  u. 
3ß,  Tafel  IV. 

Zu  den  neuesten  Aufträgen  der  franzö- 
sischen Marine  gehört  der  genannte  Kreuzer 
von  13  416  t  Deplacement  Behn  Bau  der  Kessel 
wurden  samtliche  Neuerungen  bereits  eingeüDhrt, 
so  auch  das  neue  RohrmodelL  Die  Rohre  sind 
diesmal  alle  vom  gleic  hen  Durchmesser  und  zwar 
84  mm  anstatt  wie  frülicr  82  mm  Durchmesser. 
Die  Anordnung  derselben  sehen  wir  in  Fig.  37, 
ebenso  in  F'ig.  38  das  ganze  Arrangement  der 
Heizräume.  Es  ist  Mabutfeucrung  vorgesehen 
und  sind  in  den  verschiedenen  Projektionen  die 
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dafür  nötijr«'n  Appa- 
rate erbiclitli«"li.  In 
der  Gesanudisposi- 
tion  läffiit  sich  auch 
die  zugehörige  Ma* 
sutleitung  scbema« 
tisch  verfolgen  und 
ebenso  finden  steh 
darauf  die  im  Kes- 
selraum aufgi^stell- 
len  J-'tt!  ■ticumpuni- 
pen,  Luftkompres- 
soren und  Speise- 
pumpen. Wie  bei 
«Suffren"  sind  immer 
zwei  Kessel  mit  den 
ROckwänden  diciu 
aneinander  gestellt, 
sodass  je  zwei  Grup- 
pen von  8  und  6 
Kesseln  entstehen. 
Es  sind  im  ganzen 
28  Kessel  eingebaut, 
welche  genau  wie 
diejenigen  der  be- 
reits geliererten 
Kreuzer  „Conde" 
und  ., Gloirc"  zus.ini- 
ni'-ngt  seUt  sind.  Eine 
Gruppe  des  „Conde" 
war  ebenfalls  in  der 
Weltausstellung  zu 
finden. 

Haupidaten; 

Anzahl  der  Elemente 
ä  t8  Rohr.  .  4(54 
Äusserer  Durelunes- 
ser  der  Rohre 

84  mm 
Stärke  derselben 

3,5  mm 
Lange  .  2350  mm 
Totale  Hei/fln.'lie 

üL«^  qm 
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,    Rostflache   184,132  « 

H:R   83,6 

Kesseldruck   19t^qcin 

P.S.   27nOO 

P.S.  pro  qm  H   5,31  P.S. 

P  S.    „     „    K.  .    .   178,2 

Gt.  samtgt'wiclit  der  Kessel  mit  Arma- 
tur und  Wasser   500  t 

Gesamtgewicht  der  Kessel  complett 

ohne  Wasser   420  . 

Gesam^eWicht  der  Kessel  complett 

mit  Wasser  pro  qm  H   96,6  kg 

Gesamtg«  wicht  der  Kessel  mit  Arma* 

tur  pro  P.S.   ,. 

Bebauto  p-l;iche  im  ganzen  ....  JOi»,«!'  qm 

pro     P.  S   0,00762  „ 

qm  H   0,0405  , 

Von  der  Marine  sind  im  Februar  1901  an 
einem  Kessel  Verdampfungsversuche  gemacht 
worden.  Die  Ergebnisse  lauten: 
Dauer  des  Versuchs, 


Stunden   

ß 

4; 

() 

Rostflache,  qm    .    .  . 

3.85 

:?,s.', 

:{,85 

K<.-ss(,l(lrufk,  kg  .    .  . 

15,75 

Iti 

Verbrannlc  Kohle  im 

ganzen,  kg  ...  . 

1800 

2570 

1992 

Verbrannte  Kohle  pro 

qm  Rost  und  Stunde, 

kg  

?7,9 

111,25 

172,4 

Mittlere  Verdampfung 

pro  kg  Kohle  .    .  . 

9,72 

9,ti4 

8,8 

Mittlere  Verdampfung 

reduzie  rt  auf  100"  C, 

kg  

12,091 

ll,9b2 

10,965 

Zug  im  Schornstein, 

S 

7 

15 

Temperatur  desSpeise* 
Wassers  *  C  .  .  . 
Kohlensorte  .  .  .  . 


.  .      5         5  1 
.  .   Briquettes  von  \'icoignc 
&  Noeux.   8000  Cal. 
und  5  Asche. 
Torpedoboot  „Tcnu-raire,  Fig.  39. 
Die  frühere  Kesstlanlage  bestand  aus  2  Lo- 
komotivkesseln,  die  nun  1897  durch  a  Nidausse- 


Kessel  ersetzt  worden  «nd.  Diese  »nd  dem 
Zweck  entsprechend,  leichter  und  kleiner  ge- 
baut und  haben  die  Rohre  einen  äussern  Durch- 
messer von  nur  40  mm,  die  Einsteckrohre  einen 
solchen  von  20  mm  erhalten. 


  -r — 1 

1  ' 

1 

1  1  1 

Fig.  41. 

Hauptdaten: 

Anzahl  der  Elemente  pro  Kessel  12  mit  je  48 

Rohre. 

I^ngc  der  Rolirc   2000  mm 

Stürke   2,5  ^ 

Totale  Heiaflache   300  qm 

,     Rostflflcbe   6,84  „  . 

H:R   48,85 

Pferdestarken  bei  der  Probefahrt  er- 
reicht   1 400 

P.S.  pro  qm  R   i.dti 

n     „   R   204,07 

Gewicht  des  Kessels   komplett  mit 

Wasser  und  Armatur   24,89  t 

do.  pro  qm  H   8,29  kg 

da  ,  P.S   17,78, 

Dieser  Torpedobootskessel  ist  auf  seine 
Leistungsfähigkeit  geprüft  und  dabei  die  Ver- 
brennung bis  auf  400  kg  pro  qm  Rost  forciert 
worden.  Beifolgend  die  Resultate: 
Dauer,  Std  ...   2        2       3>/,  3 
Kesseldruck,  kg  .11,47    11,89    11,58  11,48 
Speisewassertem - 

I)oratur,  "  C  .       21,5     22,5      19,5  18,5 
Zug    im  Schorn- 
stein, mm     .    .  28,5      H8,9       09  109 
Druck    im  Heiz- 
raum, mm    .   .   6,5       10        16  27 
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Tis.  4a 

Verbrannte  Kohle 

pro  Std.,  kg  .  6S4  855  1111,5  1868 
Verbrannte  Kohle 

pro  qm  Rost,  kg    200      250       325  400 
Verdampftes  Was- 
ser im  ganzen,  1  12900    15500  34800  3S420 
Verdampftes  Was- 
ser pro  Std.,  1  .  0450  77r)0  9942,85  12.S06,7 
Verdampftes  Was- 
ser proqm  Rost,  1 1885,9  2207,7  2907,2  3744,6 
Verdampftes  Was- 

st  r  pro  kg  Kohle    9,43     9,06     8,95  9,36 
Verdampftes  Was- 
ser pro  qm  H.  .    42,S9    51,54    66,13  s,ö,17 
Es  ist  hervorzuheben,  dass  die  ganze  Ma- 
schinenkraft von  1400  P.S.  bei  einem  Kohlen- 
verbrauch von  220  kg  pro  qm  Rost  schon  er- 


reicht war.  Trotzdem  ist 
die  Verbrennung  bis  auf 
400  kg  getrieben  worden. 
Man  hiltte  also  die  Rost- 
fläche verkleinern  können, 
es  wäre  dann  das  Gewicht 
auf  9  kg  pro  P.  S.  herunter- 
gesunken, wenn  man  die- 
selbe Rostflüche,  wie  bei 
den  früheren  Lokomotiv- 
kesseln gewählt  hätte. 
Bezüglich  der  bebauten 
Grundfläche  ist  dieselbe 
um  9  qm  gegenüber  den 
früheren  Kesseln  reduziert 
worden. 

Nach  diesen  Ver- 
suchen beabsichtigt  die 
Firma  in  Zukunft  den 
Durchmesser  der  Rohre 
auf  50  mm  festzusetzen. 
Man  wird  dann  eine  bes- 
sere Ausnutzung  des  Brenn- 
stoffes und  ein  besseres 
Verhältnis  zwischen  Heiz- 
fläche und  Rostfläche  be- 
kommen. 

„TemOraire"  ist  seit 
2  Jahren  in  Algier  stationiert.  Eine  ähnliche 
Anordnung  der  Kessel  findet  sich  auf  Torpedo- 
kreuzer „Fleurus".  Auch  dort  haben  die  Rohre 
nur  40  mm  Durchmesser. 

„Cristobal  Colon",  Fig.  40,  41,  42. 
Durch  die  Teilnahme  am  letzten  spanisch- 
amerikanischem Kriege  ist  dieser  Kreuzer  all- 
gemein bekannt  geworden,  insbesondere  durch 
sein  unglückliches  Ende  vor  Santiago.  Es  ist 
das  erste  Schiff  mit  Niclausse-Kesseln ,  an  dem 
thatsächlich  die  Anforderungen  eines  Krieges 
gestellt  worden  sind.  „Cristobal  Colon"  (7000  t 
Depl.)  von  Ansaldo  Sc  Co.  in  Genua  anfänglich 
für  Italien  gebaut,  ist  nachher  an  Spanien  ver- 
kauft worden. 

„Cristobal  Colon"  gelang  es  bei  der  Bio- 
kade  von  Santiago  durch  schnelles  Dampfauf- 
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machen  und  durch  Forcierung  seiner  Kessi-l  die 
IJnie  der  amerikanischen  Scliitrc  /.u  jiassicren 
Ks  \  (n-mnrhte  ihm  nur  der  Kreiizei  .,  Bi  iM>i<lyn" 
zu  loigen,  welch'  letzterer  „Cnstob;d  Colon" 
erst  nadi  astOndiger  Jagd  zwang,  infolge  Kr- 
schdpfung  des  Kohlen  Vorrats,  auf  Strand  zu 
laufen. 

Die  Kessel  waren  vom  gewöhnlichen  Typ 
und  mit  dem  alten  Laternen-Modell  ausgerüstet. 
Die  Aufstellung  erfolgte  querschilT';,  s  Fit;  41, 
sodass  6  Kessel  in  einem  KauihfatijLi  m  iojhi 
waren.  Die  Abmesäungen  der  Kessel  sm<l 
folgende: 

Anzahl  der  Elemente  .  .  364  zu  ji  16  Rohre 


Äusserer  Durchmesser  der  Rohre  82  mm 

Lange  der  Rohre   2130  mm 

Totale  HeiifUcbe   287U,07  qm 

Rostfläche   sk,91  ({m 

H:R  

Pfordestilrken  .   H  ^.00  P.  S. 

P.S.  pro  qm  H   4,(.'J  P.S. 

P.S.    ,     „   K   1M,TS 

Kesseldruck  ,  .  .  lA  kg 

Gewicht  der  Kessel  komplett  ohne 

Wasser   2S!>,K  i 

Gewicht  der  Kessel  komplett  mit 

Wasser   t 

do.  (mit  Wasser)  pro  qm  H.   .   .  r.M,<>  kg 
do.     „       „        „     „  P.S.    .  kg. 


Die  Probefahrten  wurden  in  C<  nua  er- 
ledigt. Man  erreichte  hei  natüriicliein  Zuge  und 
voUer  Kraft  eine  Geschwindigkeit  von  19  Knoten, 
und  0^6  kg  Kohlenverbrauch.  Bei  der  34StQn- 
digen  Fahrt  und  flo  kg  Kohle  pro  qm  Rost  lief 
das  Schiff  18^3  Knoten  bei  0,736  kg  Kohle  pro 
P.S.  Von  auslflndisclini  Schiffen  sind  ausser  den 
genannten  noch  tolgentit  niit  Nidausse-Kesseln 
ausgestattet  und  besonders  erwalim  nswcrt 

„Waryag".  Besondere  Aufmirk.-^aüiktit 
hat  der  russische  Kreuzer  »Waryag"  von  6500  t 
Depl.  erregt  Derselbe  ist  einer  genauen  Be- 
sichtigung durch  das  englische  Kesselkomitee 
unterworfen  worden.  .  Waryag*  und  das  Linien- 
schiff jyRötwisan",  12700  t,  sind  von  ri.Lin|> 
&  Co.  in  Philadelphia  erbaut.   Die  30  Kesst-I 


Ho.  1. 

des  , Warvag"  sind  in  4lleizräume  verteilt.  Die 
Wasserkamnicr  n  sind  aus  Temperguss,  die  La- 
ternen nach  dem  .dtcn  Modell  gefertigt.  Die 
Zahl  der  Rohre,  pro  Klcment,  ist  von  lö  auf 
23  vergrOssert  worden.  Die  Firma  Cramp.  ver- 
gr<issert  mit  Vorliebe  bei  ihren  Niclausse-Kesseln 
das  Verhältnis  von  Heizfläche  zur  Rostfläche. 
Bei  ,»Wary3^*  betragt  dasselbe  39^6,  bei  .Ret-  ^ 
wisan"  sogar  43. 

Totale  Heizfläche  'tSii'.l  (|m 

Rostflüche  I4ü  qm 

H :  R  39.ß 

Pferdestärken  20flüü  P.S. 

P.S.  pro  qm  H   3,41 

.      .     -   R  136,1 

Kessddruck  18  kg/qcm 

Gewicht  der  Kessel  mit  Wasser  .  700  t 
»      pro  RS  35  kg 

„    qm  H  kg 

Die  Probefahrten  d-s  „  Waivag"  fielen  aiisser- 
.  ordentlich  günstig  aus.   Bei  tnimv  ^wüHstiindiL;-  ti 
;  Fahrt  und  natürlichem  Zug  wurde  eine  Ge- 
schwindigkeit von  23,18  Knoten  erracfat  und 
wahrend  7V>  Stunden  sogar  34,6  Knoten. 
»Retwisan*  ist  noch  im  Bau. 
Kanonenboot  .Hcrabry",  Flg.  43,  ist 
in  Russland  selbst,  auf  der  Baltischen  Werft  in 
St  PetPisburg  gebaut.   Schon  seit  4  Jahren  im 
,  Dienst,  haben  seine  Kessel  noch  keiner  Repara- 
tur bedurft.    Die  Gesamtansicht  der  vordem 
Gruppe  zeigt  Fig.  43. 


Totale  HeizHäche   830  qm 

,     Rostfläche   20,8  qm 

Pferdestärken   3000  P.S. 

,      pro  qm  II   I,7G 

..      R   Ii4.2 


Die  otfi/iellcn  Versuche  wurden  vun  dem 
eigenen  Bordpersonul  in  Cronstadt  durchgefülnl. 
Der  Kohlenverbrauch  betrug  bei  der  12  stün- 
digen Fahrt  0,75  kg  pro  P.S.  und  Stunde. 

Schills;»  fuigL) 
Druck  tchlcr-Bericfatigung: 

No. «soll  es  Seite  895  letzte  Zeile  heissen :  „25  kg"  ntuu 
18  kis,  wie  auch  >p  ti<  1  Seile  896  wiederholt  wird. 

No.  34,  Seite  94a,  2.  .Spuln  y  Zeilen  von  unten:  Sollte 
<•>  hcis.-cn:  ^,4  kji  jir«  ^.Vinni«'"  suitt  .Sekunde. 

St-iu-  950,  1  Spalte  10  Zeilen  von  oLicu:  „Ki"  ist  mit 
statt  K»  ist. 
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Die  Querfestigkeit  von  Schiffen. 


Von  J. 

Schon  im  Jaine  188:^  liallen  die  Herren 
Read  und  Jcnkins  bei  Gelegenheit  eines  Meet- 
ing» der  I.  N.  A.  auf  die  Tbatsache  hinge- 
wiesen, dass  die  Querfestigkeit  von  Schiffen 
noch  lange  nicht  die  genflgende  Beaditung 
fände  und  gilt  dies  auch  noch  für  heute.  Man 
hat  sich  ganz  allgemein  daran  gewöhnt,  nur  an 
die  I.Jingsft  stiffkcit  eines  Schiffes  zu  denken, 
wenn  von  der  Festigkeit  im  allgemeinen  die 
Rede  ist  Wenn  auch  die  Jjingenbiegemomente 
an  Grosse  die  Querbiegemomente  bedeutend 
QbertrefTen  und  s<Mnit  fOr  die  Gesamtfestigkeit 
recbnerisdi  mehr  in  Betracht  kommen,  so  haben 
dieselben,  vom  Gesichtspunkte  der  Sicherheit 
des  SchifTes  und  der  Ladung  aus,  keinet^  Xu 
sprach  auf  grössere  Berücksichtigung.  Es  wird 
daher  unsere  Aiifpabe  sein.  Wege  und  Mittel 
zu  finden,  um  die  (Juerfestigkeit  eines  Sc-liifTes 
ebenso  genau  zu  bestimmen,  wie  es  bis  jetzt 
mit  der  Lflngsfestigkeii  geschehen  ist 

Die  Verteilung  des  Materials  im  Längs- 
trSger  ist  eine  verhältnismässig  einfache,  da  die 
Breite,  Höhe  und  Form  dessdben  g^ben  sind 
und  die  Festigkeit  nur  durch  Änderung  der 
Plattenstärken  variiert  werden  kann.  Anders 
verhalt  CR  sich  mit  dem  Ouertr.'lger:  hier  hängt 
die  Kestiglceit  ganz  bcdrutcnd  von  der  Vertei- 
lung des  Materials  ab  und  haben  wir  auch  be- 
deutend mehr  Frdheit  in  der  Konstruktion  des 
Tragers.  Da  infolgedessen  die  Ermittlung  der 
Querfestigkdt  komplizierter  ist,  als  die  der 
Ubigsfestigkeit,  so  empfiehlt  es  sich  genau 
wisscnschafUich  vorzugehen,  umsomehr,  als  das 
derartig  gewonnene  Resultat  allgemeiner  Natur 
ist  und  uns  verschiedene  Wege  zur  ev.  Ver- 
besserung des  Kntwurfes  nachweist. 

Die  Querbeanspruchungen  eines  SchiHcs 
haben  die  Tendenz  die  Spantformen  zu  ändern 
und  sind  direkt  abhängig  von  Kräften,  die  quer 
zum  SchifT  wirken,  indirekt  von  Kräften,  die  in 
der  Längsachse  des  Schiffes  wirken.  Zu  den 
Querkräften  sind  zu  rechnen: 


Bruhn. 

1.  Das  Eigengewicht  des   I  tiigers  und  das 

Gewicht  der  Ladung; 
3.  die  Reaktion  dieser  Gewidite  gegen  Be» 

wegungen  des  Schifles  wie  z.  B.  Rollen, 

Stampfen,  Schlii^;em; 
3.  die  äusseren  Kräfte,  wie  der  Wasserdruck, 

der  Druck  auf  die  Schlingerkiele  eir 

Das  Gewicht  der  Querkrafte  kann  genau 
bestimmt  werden,  ebenso  ihre  Reaktion,  wenn 
der  Einfluss  der  verschiedenen  Bewegungsände- 
rungen  bekannt  ist  Ebenso  ist  der  äussere 
Wasserdrude  bei  stillem  Wasser  ganz  ^nau 
bestimmbar,  während  er  bei  bewegtem  Wasser 
nur  auf  experimentellem  Wege  zu  emftiiein  ist; 
dasselbe  gilt  fflr  den  Einfluss  der  Schlingerkiele. 

Wir  können  demnach  unter  bestinuiiten 
Bedingungen  fOr  das  freischwimmende  Schilf 
alle  Kräfte,  die  auf  den  Träger  wirken,  er- 
mitteln. Die  Wirkungsweise  der  Kräfte  lässt 
sich  in  den  meisten  Fällen  auf  einfachen  nor> 
malen  Druck  zurflckfdhren,  und  ist  die  Kon> 
struktion  des  Trägers  dementsprechend  auszu- 
fahren und  dabei  auf  die  ricbt^  Verteilung 
des  Materials  zu  achten. 

Während  nun  die  Längenbiegemomente 
auf  stati<;rhem  Wege  bestimmbar  sind,  ist,  in- 
lolgr  dt-r  Natur  des  Ouerträgers.  die  Bestim- 
mung der  Querbiege -noinenie,  olme  Voraus- 
setzung gewisse  Bedingungen,  mitteis  der  ge^ 
w<^nlichen  statischen  Methode  nfcht  möglich, 
weil  man  das  Material  verschieden  verteilen 
kann  und  dabei  stets  den  allgemeinen  Gleich- 
gewicbtsbedingui^en  entsprechen  kann. 

Wir  wollen  uns  nunmehr  aus  dem  Scliiffs- 
körper  einen  Teil  von  der  Länge  einer  Spant- 
distanz herausgeschnittt-n  denl<en  und  an  dem- 
.selbeii  die  Gieichgewichtsbedingungen  studieren. 
In  Figur  i  ist  ein  derart^er  ein&cher  Fall  dar- 
gestellt; wir  haben  ein  kleines  EindeckschiflT, 
ohne  Deckstfltzen,  welches  frei  in  stillem  Wasser 
schwimmt.  Es  mOs-sen  das  Gewicht  des  Trä- 
gers und  der  Ladung,  der  Wasserdruck,  sowie 
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alle  Jtu'iscren  Kräfte ,  Biegemomente  etc.  im 
Gleichgewicht  s^^in;  Hahfi  v>]\  dns  Gewicht  des 
Trägers  und  der  L;i<lun^  tjleicli  dem  Deplace- 
ment sein.  Die  Haupiicräfte  in  vertikaler  Rich- 
tung halten  sich  daher  das  Gleichgewicht,  ebenso 
wird,  bei  stillem  Wasser,  der  Wasserdruck  auf 
beiden  Seiten  des  Schiffes  gleich  sein.  Der 
TrAger  als  ganzer  ist  also  ebenso  im  Gleichge- 
wicht und  W.Ire  eine  einfache  statische  Lösung 
der  Aufi;abr  möglich,  \v(  nn  kein  Docksbalken 
voilumden  wäre;  in  unserem  Falle  treten  jedoch 
bei  G  eine  Hin^elkraft  und  ein  Biegemoment 
auf  und  machen  dadurch  eine  statische  Lösung 
der  Aufgabe  unmöglich. 

Die  einfachste  Methode  zur  Lfisung  des 
Problems  stützt  sich  auf  das  Prinzip  der  vir- 
tuellen Arbeit.  Die  s^'stematische  Anwendung 
dieses  Prinzips  auf  Ingenieurprobkino  lammt 
von  A.  Castipüano,  Turin,  dessen  Methode  in 
ausgedehtno)ii  Masse  von  Civiüngenieuren  des 
Kontinents  betuit/t  wird,  jedücli  fut/  ihrer 
grossen  Brauchbark*  u  von  Schiffsbau iugt  iiieuren 
bei  ihren  einschlägigen  Rechnungen,  soweit  be- 
kannt ist,  noch  nicht  verwandt  worden  ist 

Unter  Ausscheidung  der  Einflüsse,  die  von 
den  anliegenden  Verbandteilen  herrühren 
könnten,  ist  unser  in  Fig.  i  gezeichneter  Träger 
also  nur  solchen  Kräften  und  Biegemomenten 
unterworfen,  die  in  der  Zeichenebene  wirken. 
Iii  einem  Punkte  N  des  Trägers  wird  also  eine 
Einzelkraft  F,  eine  Scheerkraft  R,  und  ein 
Biegemoment  M  wirken,  in  einem  Punkte  K, 
entsprechend  P«,  Q»  und  M».  Die  Kräfte  und 
Bi^einomente  bei  N  mOssen  denen  bei  K  gleich 
sein,  unter  Ilinzufügung  der  Kräfte,  welche  auf 
den  zwischen  K  und  N  liegenden  Teil  d«  s  Tra- 
gers wirken.  Ist  nun  v  der  Vertikaldruck  des 
Wassers  auf  den  T'-il  zwisrlvMi  K  und  N,  h 
der  Horizontaldruck .  c  das  Gcwlclit  der  La- 
dung, s  das  Eigengewicht  des  Trägers  und  a 
der  Winkel  der  Tangente  in  N  zur  Horixon- 
taten,  femer  V,  H,  C,  S,  die  entsprechenden 
Momente,  so  ergiebt  sich: 
F—  Pocosfi  Qo.sina-fv.sina  — h.cosa  — 
—  lS-^C)sino       iGl.  1) 


R-^     P„. sinn -|-Q.,. cos«  '  v.cosa-j- h.sina  — 

—  {S  -r-C)cosr«        (Gl.  2> 
M  -  Mo  i  Po .  y  -      X  -  V  -  H  +  S  -|  C 
(Gl.  3) 

Kennt  man  die  Werte  fflr  K,  so  lassen 
sich  die  Werte  für  N  nach  obigen  Gleichungen 
leicht  bestimmen. 

Als  allgemeines  Gesetz  gilt,  dass  bei  Be- 
anspruchung eines  Trägers  die  dabei  geleistete 
Arbeit  ein  Minimum  ist  oder  dass  der  Träger 
mit  der  tjering'^ten  Kraft  der  Beanspruchung 
wuierstehl.  Ui  p  dii-  Kraft  pro  Flächeneinheit 
und  e  der  Lldsiiziiäismodul,  dann  ist  der  allge- 
meine Ausdruck  fDr  die  geleistete  Arbdt 


W. 


'IM''- 


dx.dz 


FOr  einen  Stab,  der  direkt  auf  Zug  oder 
Druck  beansprucht  ist  ergiebt  sich 


siej  A' 


W=  :-:  I  V  dl 

Wobei 

F  =  gesamte  Kraft, 
1  >^  Lange  des  Stabes, 
A  =  Querschnitt  des  Stabesw 
Ist  der  Querschnitt  konstant,  dann  ist 

aA.e 

Für  einen  .Stab,  der  auf  Abscheerung  be- 
ansprucht ist,  ergiebt  sich 

W=   '  pif- .dl 
2GJ  A 

Wobei 
R  =  Scheerkraft, 
1       Lange  des  Stabes, 

A  •  "  Querschnitt  des  Stabes. 

G  =  Elasticitätsmodul  für  .Xbscheerung. 
Der  Wert  von  n  ist  leicht  füi'  jefleri  Quer- 
schnitt zu  ermitteln,  wenn  man  die  Verteilung 
der  Scheerkräfte  kennt;  < ->  i?>l 

q,*A  ' 

wobei 

dy.dx  «  ein  Flachenelcment  des  Querschnitts, 

q  a=  die  thaf-iichliche  Schubspannung  pro 
Flächeneinheit, 
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q,  =  die  gesamte,  auf  den  Querschntti 
wirkende  Scheerkraft,  dividiert  durch 
das  Areal  A. 

/»  ist  im  allgem<-inen  grösser  wie  r,  aber 
meistens  um  einen  derartig  geringen  Betrag, 
dass  man  ohne  grossen  Fehler  /tsl  setzen 
kann. 

Ist  ein  Stab  auf  Biegung  beansprucht, 
so  ist 


wobei 


M  =^  Bi^emoRient, 

J   —  Tr.lgheitsmonient 
e  =  Elasticitätsmodul. 
Bleibt  das  Biegemoment  konstant,  dann  ist 

MM 


W. 


2j.e 


Die  gesamte  Arbeit,  welche  daher  in  Ge- 
stalt von  direkten  Zug*  und  Druckkräften,  Ab* 
scheerung  und  Bi^ng  in  dem  Trilger  geleistet 
wird,  ist  daher 


tej    T  • 


dl 


ae.f  J 

Nach  dem  Prinzip  der  virtuellen  Arbeit 
muss  die  Summe  der  virtuellen  Arbeiten  «o 
sein,  daher 


dW 
dp, 


;=ejÄdP-^'+  gJ    A-dP.^'  + 
,  I  fM  dM  . 


dW     I  i*F  dF 


dQ. 


dl 


I  /-«R  dR 


A  dQo""'^  G.l  A  dQ« 


dl 


,  I  /*M  dM  j,  , 


dW_  I  i-F^  dF 
dH,"~eJ  A  dMo 


,   I  1*11. R   dR  , 


I  j^M  dM 

ej  J  dMo 


dl=.0 


(Gl.  ti) 


Mit  Hilfe  dieser  drei  letzten  Gleichiing^pn 
ist  es  inüglicli,  nach  Brstiinmung  lier  Grössen 
F,  R  und  M  aus  Glt-ichung  f,  ^,  3  die  Werte 
von  P,  Q  und  H  zu  finden« 

Eäne  einfache  Dberlegung  zdgt  nun,  dass 


in  allen  Fallen,  wo  die  Lange  eines  Trftgers 
die  Ifohe  desselben  bedeutend  überschreitet, 
wie  dies  bei  den  meisten  Ingettieur>Aufgaben 
der  Fall  ist,  die  Wirkung  der  Scherrkrfifte 
Uusserst  gering  im  Vergleich  zu  den  Biege- 
momenten ist.  Wir  können  infolgedessen  oline 
einen  t^rossen  Fehler  zu  bei^ehen  den  zweiten 
Summanden  in  den  Ausdrücken  ttlr 
dW    dW  dW 

dp;*  d^;*  dsc 

w^lassen.  Ebenso  können  wir  in  unserem 
Fall  den  ersten  Summanden  als  bedeutungslos 
ausschalten,  so  dass  wir  auf  Grund  der  Gl.  3 
ni  folgenden  Werten  gelangen: 

M  dM 


I 


J  dP„ 


dl 


=  ^.J(Mo+Poy-Q..x-V- 

-H  j  S  +  Qydl-0      iGl.  7) 


_H-|-S-I-Oxdl  =  0      (Gl.  8) 

•M  dM  j,      i'i  ,w   I  D       ri  \7 
'm^        I  J^M.-|-Poy— Qo.x- V  — 

_H-f-S+C)dl=0  (Gl.  9) 
Die  praktische  Int^;ration  dieser  Aus- 
drücke aber  die  ganze  Lange  des  Tragers  mfige 
mit  Hilfe  der  Simpson-Regel,  die  ja  im  Schiff- 
bau  allgemein  gebräuchlich  ist,  geschehen.  Da 
der  Trager  sj'mmetri?ch  zur  Mittelachse  ist, 
brauchen  wir  nur  über  eme  Hlilftc  zu  int'  ■ 
grieren  und  empfiehlt  es  sich  von  K  —  G  und 
von  G  —  L  gesondert  zu  int^ieren,  da  bei  G 
eine  Unstetigkeit  vorhanden  ist.  Man  teile  die 
Strecken  K— G  und  G— L  in  eine  grade  Zahl 
von  gleichen  Teilen  und  berechne  für  jeden  Teil- 
punkt das  Trägheitsmoment  des  Trägers.  Die 
Werte  y  und  x,  die  zu  den  Momenten  P  und 
O  gehören,  sind  bekannt,  die  Momente  V,  H, 
S  und  C  zu  bestimmen.  Bilden  wir  die  Summen 

—  V  II  '  s  c, 
so  kennen  wir  für  Hdcti  der  oben  bestimmten 
leilpunkiej  einen  Ausdruck  finden,  der  aus 
4  Gliedern  besteht,  von  denen  die  drei  ersten 
unbekannt,  nämlich  M» ,  P. ,  Qo  •  Nehmen  wir 
dieselben  als  bekannt  an,  integrieren,  addieren 


i-M 
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die  beiden  Resultate  für  KG  und  GL  und  setzen 
die  Sunum;  —  o,  so  ist  Gl.  9  erfüllt  Wir 
brauchen  nicht  mit  einem  Drittel  der  Intervalle 
nach  Simpsons  Regel  zu  multiplizieren,  da  die 
Summe  —  o  gesetzt  vrird;  nehmen  wir  die  In* 
tervalle  zwisdien  K  und  G,  sowie  zwischen 
G  und  L  gleichgross,  so  brauchen  wir  Oberhaupt 
keine  Multiplikation  auszufahren.  Fahren  wir 
dieselben  Integrationen  nach  y  und  x  aus,  so 
erhalten  wir  weitere  Gleichunt^rn,  die  den 
Gl.  8  und  7  entsprechen  und  kOnnt  n  dann  aus 
diesen  3  Gleichungen  die  Werte  Mo  ,  f*o  ,  Qo 
bestimmen  und  somit  auch  das  Biegemoment 
an  jedem  der  Teilpunkte  zwisdien  fCG  und  GL. 

Es  dOrfte  sich  empfehlen,  ein  Zahlenbei* 
spiel  zum  besseren  Verständnis  durchzufahren. 

Unsere  ursprüngliche  Annahme,  dass  keine 
Deckstüt/en  vorhanden  sein  sollten,  lassen  wir 
jetzt  fallen,  da  wir  ja  sonst  kein«-  Beanspruchung 
auf  Sclieprfi'stis^keit  haben  würden. 

Fig.  2  stellt  den  Hauptspant  eines  kleinen 
Segelschiffes  von  ao'  Breite,  11,58'  Tiefe,  und 
9,6'  Tiefgang  dar,  und  soll  der  Querschnitt  i' 
Lange  haben.  Oas  Deplacement  auf  einer  Seite 


Tig.l. 


ftg». 


betrügt  5170  Ib.,  das  Gewicht  des  Trägers 
1500  Ib  ,  und  das  Gewicht  der  Ladung  3670  Ib. 
per  1'  Lcinge  des  Schiffes.  Der  Spant  ist 
von  0-8  in  8  gleiche  Teile  von  2,310'  Länge 
eingeteilt,  und  die  halbe  BalkenUUige  in  4  gleiche 
Teile  von  3,475'  LAnge. 

Die  TragheitsnK»aente  der  dnzdnen  Quer- 
schnitte des  Trägers  sind  fOr  eine  Spantdistanz 
ermittelt  und  dann,  da  die  Spantonfernung  1,75' 
betragt,  durch  1,75  dividiert,  um  das  Trilgheits- 
moment  für  einen  Fuss  Länge  /u  bestimmen. 

In  Tafel  i  haben  wir  6  Kolumnen  und 
zwar  für 

I.  M-^Biegeraoment  im  Tdlpunkt  o, 

a.  y  SS  Hebelsarm  der  Kraft  P  an  den  ver« 
adiiedenen  Teilpunkten, 

3.  x= Hebelsarm  der  Kraft  Q  an  den  ver- 
schiedenen Teilpunkten. 

Dabei  ist  zu  bemerken,  dass  alle  diese 
Momente  eigentlich  immer  auf  die  neutrale  Achse 
der  einzelnen  Schnitte  zu  beziehen  würcn  und 
dies  der  Genauigkeit  halber  auch  in  Fallen  zu 
geschehen  hat,  wo  z.  B.  hc^e  Bodenwrangen 
oder  ein  Doppelboden  angebracht  ist,  und  dann 
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der  Schwerpunkt  des  Querschnitts  von  der  Be> 
plattung  etwas  nach  innen  zu  liegt. 

4.  S  =  Moment  des   I  ra^ergewichtes  bis 

zu  den  einzelnen  Punkten, 

5.  C  =  Moment  der  Ladung  bis  zu  den 

eiozdnen  Punkten, 

6.  H  4- V  — Moment  des  Wasserdrucks 

(vertikal  H-  horisoota]). 
Die  Momente  des  Trügergcwichtt  s  und  der 
Ladung  sind  auf  die  t;<n\  öhnliche  Weise  zu  er- 
mitteln; das  Moint  nt  des  V'ertikaldruckcs  wird 
stets  dem  Moment  des  Deplacements  bis  tu  dem 
gewünschten  Punkte  entsprechen.  Für  die  ver- 
schiedenen horizontalen  Drucke  —  ruhiges 
Wasser  vorausgesetxt  —  sind  die  Werte  leicht 
aus  einer  Geraden,  die  untor  45*  durch  die 
CWL  gelegt  ist  (s.  Fig.  a),  zu  bestimmen.  Zieht 
man  nUmlich  durch  die  verschiedenen  Teilpunkte 
Parallelen  zur  Horizontalen,  so  \v\rd  das  Moment 
des  entspifchrnden  Hon>ontaldruckp<5  gleich 
dem  Moment  des  Trapezes,  welches  durch  die 
Horizontale  im  Punkte  o  und  die  Horizontale 
in  dem  Punkte,  für  welches  dieses  Moment  zu 
errechnen  ist,  begrenzt  wird.  Fflr  die  Punkte 
oberhalb  der  CWL  wird  das  Moment  gleich 
dem  Gesamtareal  des  Dreiecks  und  der  verti* 
kalen  Distanz  zwischen  dem  Schwerpunkt  des 
Dreiecks  und  dem  entsprechenden  Punkte.  Von 
Wichtigkeit  ist  auch  das  Vorzeichen  der  Mo- 
mente und  zwar  wurde  folgende  Annahme 
gemacht: 

I.  Die  horizontalen  Kräfte  sind  als  positiv 
einzufahren,  wenn  ne  nach  der  rechten 
Seite  der  Skizze  hin  wirken. 

a.  Die  vertikalen  Krflfte  sind  als  positiv 
einzufahren,  wenn  sie  nach  oben  wirken. 

3.  Die  Momente  gelten  als  positiv,  wenn 
sie  entg^engesetzt  dem  Uhrzeiger 
drehen. 

Die  Entstohungsweise  der  Tabelloi  U,  III, 


IV,  IV   ist  leicht  verttflndHcb  und   aus  den 

Köpfen  der  Kolumnen  zu  ersehen  'die  TrAg- 
heitsniotnente  sind  in  Zoll*  gegeben). 

Aus  den  Gl.  lo,  II,  12  ergeben  sich  die 
folgenden  Werte: 

P.  =4-a669lb 
Q«« —  aTalb 
M»  >B  _  5197  Fusspfund. 
Selzen  wir  diese  Werte  in  Tabelle  i  ein, 
so  erhalten  wir  die  gesamten  Biegemomente 
über  den  ganzen  Träger  imd  ist  somit  das  Pro- 
blem für  ein  Eindecksehiff  unter  den  oben  ge- 
gebenen Annahmen  gelust  (s.  Tab.  VI). 

In  Fig.  2  sind  nunmehr  die  Biegemomente 
vertikal  zur  Spantlbrm  in  den  einidnen  Teil- 
punkten aufgesetzt  und  zwar  nach  der  Seite 
hin,  wo  Spannung  stattfinden  wQrde.  Auf  diese 
Weise  lasst  sich  auch  ungefilhr  erkennen,  wie 
der  Träger  auf  Deformation  beansprucht  ist. 
Eine  Betrachtung  dieser  Kurve  und  der  Mo- 
mente   von  Tr^igcreigengewicht,  Ladung  und 
Wasserdruck  zeigt,  dass  der  horizontale  Wasser- 
,  druck  an  den  Seiten  des  Schiffes  der  Ilaupt- 
I  faktor  in  Bezug  auf  <Se  Grösse  der  Spannung 
I  ist,  weil,  obgleich  der  Wasserdruck  unter  dem 
j  Boden  etwras  grilaser,  als  Tragergewicht  und 
I^dung,  und  daher  zu  erwarten  wäre,  dass  sich 
die  Bodenwrangen  nach  innen  biegen,  der  seit- 
'  liehe  Druck  gross  genug  ist,  diese  Tendenz 
.  völlig  umzukehren,  so  zwar,  dass  das  grösstc 
I  Biegemoinent  im  TrAger  auf  die  Mitte  der  Boden- 
wrangen  wirkt  und  bestrebt  ist,  dieselben  nach 
aussen  zu  biegen.  Die  grOsste  Spannung  tritt, 
wie  auch  Tafel  6  zeigt,  in  der  Mitte  der  Schiffs* 
Seite  auf,  wo  auch  das  geringste  Widerstands- 
moment  ist.    WOrde  man  die  Bodenwrattgen 
und  Gegenspanten  nicht  so  hoch  herauf  führen, 
dann  wikrde  die  grüsste  Beanspruchung  tiefer 
liegen. 

(Sehiius  fuigi.; 


Eine  Lösung  des  Vibrationsproblems. 


Von  Macalpine. 


Der  Verfasser  giebt  hier  die  BegrOndung 
und  genaue  Konstruktion  und  Berechnung  einer 


nach  seinem  Sjrstem  ausbalancierten  Schifls' 
maschine. 
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Der  grüsste  Beschleuuigungsdruck  (also  im 
oberen  'I'otpunkt)  für  ein  Kurbelgetriebe  mit 

einem  ist  bekanntlich  unter  der  An- 

L  4 

nähme,  dass  die  Kurbelwelle  gleichförmig  rotiert 
F  —  Mrf'>»(cosn-[  o,25COS2o  — o,cx34cos4a  j  ...). 
Bei  Versuchen,  die  der  Verfasser  bereits  im 
Jahre  1B92  auf  der  „C  irkassia"  machte,  fand  er, 
dass  ausser  den  Vibralionen,  die  im  Tempo  der 
Maschine  erfolgten,  auch  solche  mit  doppelter, 
4facher,  auch  6-  und  Sfacher  Periode  vorhanden 
waren.  Dagegen  zeigten  sich  nie  Vibrationen 
mit  einer  ungeraden  Anzahl  Perioden.  Der 
Schluss  lag  daher  bei  Betrachtung  obiger  Formel 
nahe,  dass  diese  Vibrationen  vom  Beschleu- 
nigungsdruck herrührten.  Der  Verfasser  ist  nun 
der  Ansiebt,  dass  auch  alle  Kräfte,  die  mit  i<ür- 
zerer  Periode  auftreten,  bei  einer  ausbalancierten 
Maschine  beseitigt  sein  müssen. 

Schlick  hat  bekanntlich  srine  er^n  Ma« 
sehinen  nur  unter  Berücksichtigung  des  ersten 
KtammergUedes  cos  a  also  fflr  unendlich  lange 
Pleuelstangen  ausbalanciert.  Neuerdings  berück- 
sichtigt er  auch  das  zweite  Glied  der  Klamnier. 
Wie  aber  Lorenz  in  der  „Zeitschrift  für  Mathe- 
matik und  Physik  1Ö99"  nachgewiesen  hat,  ist 
es  überhau[)t  thforetisch  uninüglich,  eine  V'ier- 
kurbelmaschine  vollständig  auszubalancieren, 
also  beide  Krftfte  und  Momente  erster  und 
zweiter  Ordnung  wegzuschaffen ,  wenn  man  im 
Interesse  eines  guten  Anspringens  der  Maschinen 
die  Bedingung  stellt,  dass  2  Kurbdn  nicht  in 
eine  Richtung  fallen  dürfen. 

Mit  5  oder  mehr  Kurbeln  kann  man  nun 
für  die  erste,  zweite  und  vierte  Periode  aus- 
balancieren, aber  die  Maschinen  brauchen  dann 
viel  Platz  und  sind  kostspielig. 

In  all  diesen  genannten  Fallen  wird  die 
teilweise  Ausbalancierung  durch  gegenseitige 
Wirkung  der  Kräfte,  die  an  den  einzelnen 
Kurbeln  wirken,  erreicht,  unter  der  Annahme, 
dass  das  Maschinenfundament  vollkommen  starr 
ist,  was  natürlich  nie  ganz  der  Fall  sein  kann. 
Dies  dürfte  nach  Ansicht  des  X'erfassers  auch 
Wühl  der  Grund  sein,  dass  sich  auf  SchilVen, 


Tto  1 


deren  Maschinen  für  die  erste  Periode  aus- 
balanciert sind,  trotzdem  Vibrationen  der  ersten 
Periode  Kigten. 

Der  Ver&sser  ist  nun  der  Ansicht,  dass 
der  folgende  Weg  zur  Ausbalancierung  der  ein- 
zig richtige  ist,  nämlich  zu  der  rechten  Seite  der 
obigen  Gleichung  den  Ausdruck 

Mr-D-frosff  ^  o,-z^co^2n  —  o,oo4COS4'i -|-...) 
hmzuzulügen.    Daun  wird  nalüiiieli  F   -  o. 

Diese  LübUDg  des  Vibratoaspi  ublems  ist 
bereits  durch  kleine  Ventilationsniaschinen  ver- 
wirklicht, bei  denen  zwei 
Cylinder  übereinander  ste- 
hen und  auf  drei  Kurbeln 
wirken.  Ein  Kolben  wirkt 
auf  die  mittlere  Kurbel, 
der  andere  auf  die  beiden 
anderen,  der  ersietm  um 
180"  gegen  üliei Mt  lienden 
Kurbeln.  Für  grosse 
SchifTsmaschinen  ist  dies 
System  natflrlich  unbrauch- 
bar. Auch  das  in  neben- 
stehender Figur  dargestellte 
Maschinen.system,  das  bei 
richtiger  Wahl  der  beweg- 
ten Inle  und  Ausbaian- 
cierung  der  Kurbel  und^ 
des  unteren  Teiles  der 
Pleuelstange  durch  ein  Gegengewicht  ebenfalls 
vollständig  ausbalanciert  ist,  lasst  sich  aul 
grosse  Maschinen  kaum  anwenden. 

Die  beigefügte  Tafel  zeigt  nun  den  Ent- 
wurf des  Verfassers  einer  horizontal  und  verti- 
kal für  alle  Perioden  aii'^lialancicrten  Kriegs- 
schitTsniaschinc.  Allerdings  sind  hier  Momente 
vorhanden,  die  in  Spantebenen  wirken,  also 
Torsionsbewegungen  des  Schiffes  hervorzurufen 
streben.  Der  Verfasser  weist  jedoch  auf  mathe- 
madschem  Wege  nach,  dass  diese  Momente 
unschädlich  genannt  werden  kOnnen.  Viel  un- 
günstiger in  dieser  Beziehung  sind  ja  Doppel- 
schraubenschiffe  mit  nicht  ausbalancierten  Ma- 
schinen, da  hier  die  Kräfte  und  Hebelsarme,  die 
auf  Torsion  wirken,  viel  grösser  sind. 
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Der  Verfasser  hatte  seinen  Entwurf  dem 
Cbefkdostnikteur  der  Umted-States-Navy,  Ad- 

miral  Melville  unterbreitet.  Dieser  bekannte  In- 
genieur hat  sich  sehr  gOnstig  darOber  geäussert 
und  hat  auch  die  Zeichnung  unterzeichnet  mit 
dem  Bemerken,  dass  er  das  System  bei  passender 
Gelegenheit  m  die  Wiriilichkeit  umsetzen  wolle. 

Kurbelzapfen,  sowie  der  nidtt  ausgeglichene 
Teil  der  Kurbelamie  und  die  Pieuelstange  bis 
zum  Sdiwerpunkt  sind  durch  Gegengewidite 
ausgesehen. 

Da  die  auf  und  abgehenden  Teile  ^Kolben, 
Kolbenstange,  Kreuzkopf,  oberer  Teil  der  Pleuel- 
stange, Schwingen  an  don  Hebeln  und  die  Hebel 
selbst,  reduziert,  tla  nicht  jeder  r<-il  d<  r.'<clbcn  den 
vollen  Hub  beschreibt)  des  H  und  des  >i  1  sich 
gegenseitig  ausbalancieren  sollen,  sind  ihre  Ge- 
wichtssummen  gleich  gross  gemacht  (n&mlich 
je  68oa  Lbs),  ebenso  sind  die  bewegten  Massen 
des  M  und  N  II  einander  gleich  (je  7556  Lbs). 

Die  zum  Zweck  der  Ausbalancierung  ndtige 
Änderung  der  Massen  war  unwesentlich. 

Die  Teile  der  I  laupthebel  und  die  Schwingen 
an  letzteren  iiaben  eine  kleine  Hori/ontalbe- 
wegung;  die  hieraus  resultierenden  Kräfte  smd 
aber  auch  ausbalanciert  worden. 

Die  Schieber  und  das  Steuerungsgestänge 
sind  analog  wie  die  Obertragungsteile  aus» 
balanciert 

Da  jede  Kurbel  für  sich  ausgeglichen  ist, 
ist  es  hier  auch  nicht  nötig,  dass  das  Maschinen- 
fundament absolut  starr  ist 

Der  Verfasser  bespricht  dann  genau  die 
kutibtruktiven  Einzt-lhciitn  der  Maschine  und 
teilt  auch  die  zugelassenen  Fläcbendrucke  in 
den  Lagem  mit.  Dann  wendet  er  sich  »1  der 
allerdings  angreifbaren  Anbringung  von  Hebehi 
zur  Übertragung  von  Kolbenkrftften  und  ent- 
krAftet  nach  Möglichkeit  die  beiden  Einwflnde, 
dass  zuviel  Gelenke  vorhanden  seien  und  die 
Hebel  sich  durciibiegen  könnten,  durch  Hinweis 
auf  die  bewährte  Heusinger- Steuerung  und  die 
in  Amerika  vielfach  vorhandenen  fcJalancier- 
maschinen  der  Raddampfer.  Die  Hebel  sind 
natflrlidi,  uin  unzulässige  Durchbiegungen  2U 


vermeiden^  bedeutend  starker  konstruiert,  als 
es  aus  Festigkeitsrücksichten  nötig  wäre. 

Der  Verfasser  widerlq^t  dann  noch  eine 
Anzahl  Einwändi  .  die  man  seinem  Maschinen- 
system machen  könnte,  so  z.  B.  den,  dass  die 
j  Schwingen  in  den  Totpunkten  der  Kolben 
schräge  sielien,  sodass  hierdurch  beim  Wechsel 
des  Dampfdruckes  ein  Stoss  auf  die  Gleitbahn 
ausgeübt  werden  könne,  durch  den  Hinwds  auf 
schnelUaufende  Dampfmaschinen,  bei  denen  der 
Dampfdruck  meist  nicht  ausreicht,  um  das  Ge- 
stänge zu  beschleunigen,  sodass  auch  hier  der 
Druck  Wechsel  bei  schrägstehender  Pleuelstange 
erfolgen  muss. 
'  Als  Vorteil  seiner  Maschinen  nennt  der 
Verfasser  dann  noch  ausser  der  Beseitigung  der 
Vibrationen,  die  von  der  Maschine  hnrrflhren, 
beträchtliche  Raum?  und  Gewichtser^mis,  so» 
wie  die  Verdnfachung  der  Maschine,  da  die 
hinzukommenden  Teile  (Hebel  und  Gelenke) 
weniger  umfangreich  und  geringer  an  Zahl  sind, 
als  die  ersparten  Teile  (2  Kurbebi,  2  Pleuel- 
stangen, 5  Wellenlager  u.  s  w.) 

Das  Tangentialdruckdiagraumi  ist  natürlich 
dasselbe  wie  bei  einer  Vierkurbelmaschme  mit 
Kreuzstellung.  Dasselbe  gilt  von  der  Manö- 
vrierfähigkeit 

Die  Raumersparnis  ist  so  bedeutend,  dass 
nach  Melvilles  Aussai^  bei  verschiedenen  Neu* 
bauten  der  amerikanischen  Marine  bei  dem  System 
des  Verfassers  3  Schrauben  hätten  angewendet 
werden  können,  was  bei  gewöhnlichen  Vier- 
I  knrbeliiiaschinen  des  Raummangels  wegen  un- 
möglich war. 

FQr  Handelsschiffe,  bei  denen  der  Ma< 
schinenraum  in  der  Höbe  ja  nicht  beschränkt 
ist,  hat  der  Verfasser  auch  ein  Projekt  aus- 
gearbeitet und  dem  Vortrage  beigefügt  Hier 
sind  die  beiden  seitlichen  Cylinder  höher  gesetzt 
als  die  beiden  direkt  auf  die  Kurbeln  wirken- 
den, damit  die  l^ger  für  die  Hebel  auf  dem 
angegossenen  Kondensator  Platz  finden  können. 

Ob  das  System  des  V  erfassers  sich  ein- 
bfligern  wird,  muss  die  Zukunft  lehren.  Die 
Benutzung  der  Hebel  zur  Übertragung  von 

3 
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KoIbenkAftea  w&re  glejcbbedeutend  mit  einer 
Rückkehr  zu  den  mit  Recht  verlassenen  ßalan- 
ctermaschnirat  denn  ein  Hauptprinzip  des  Ma- 
schinenbaus ist  imd  Weiht  drr  Cnmdsatz.  Kräfte 
rniiglichst  olme  Umwege  an  den  Ort  ihrer  Ver- 
wendung zu  leiten.  Die  Erfahrung  niuss  zeigen, 
ob  die  Möglichkeit  einer  imitbeinaäsch  genauen 
Ausbalanciening  der  Mnchinen  durch  die  Ein- 
ftlhrung  der  Hebd  nicht  zu  tever  erkauft  ist, 
hesondera  so  iai^e  »eh  die  von  der  Schraube 
henübrenden  Vibrationen  noch  nidit  beseitigen 
lassen. 


Inzwiachen  hat  Hetr  Ingesiieur  Techel  in 
einer  2^iisciirift  an  den  Engineerfaig  darauf  auf- 
merksam gemacht,  dass  die  genannte  Ausbalan- 

cierung  mathematisch  nicht  vollkommen  ist,  da 
die  vertikalen  Hrwtt^ungcn  der  beiden  zu  ein- 
ander gehörigen  Kolben  durch  den  Einfluss  der 
Schräglage  der  Schwingen  nicht  genau  symme- 
Iriscli  entgegengesetzt  ahid,  dass  dieaer  Fehler 
jedoch  praktisch  bedeutoogaloB  m  sein  scfadnt 
Wesemlieh  dOrfte  der  Uaratand  aein,  daaa 
dieMaschme  nicht  unter  das  Schlick-Patent  fallt. 

Mz. 


Über  die  einheitliche  Auftragung  Berectinungs- 

resultate  von  Schiffea. 

Von  Biles. 


Der  Vortr^  dedct  sich  im  WesentKdien 
mit  dem  auf  dem  vorjähr^^  Pisriser  Kongress 
gehaltenen. 

Der  Verfasser  schlügt  hier  vor.  alle  Be- 
rechnungsresultate nach  einer  einhtitlidion  Me- 
thode aulzutragen,  um  sie  bequem  vergleichen 
zu  können.  Bisher  sind  ja  einzdne  Werte, 
wie  «1,  das  m  ja  der  französischen  Fonnelu.  s.w. 
direkt  reii^eichbar,  andere  dagegen  nicht;  s.  B. 
werden  StabffiORsknrven  meist  in  einem  will- 
kürlich gewählten  Massstab  aufgetragen,  sodass 
die  von  einem  Schiff  berechneten  Resultate 
kaum  mit  denen  eines  anderen  Schiffes  ver- 
glichen werden  können. 

Bei  der  im  Aiigeineinen  üblichen  Methode, 
die  Rechnungsresukatc  in  irgend  einem  be- 
liebigen Massatab,  z.B.  i''=iooot  Depl.  oder 
ffir  Schwerpunkfontfemungen  u.  dergl. 
aufzutragen,  zeigen  die  steh  ^gebenden  Kurven 
dem  weiter  nichts  als  die  Änderung  der 

betreffenden  Grösse  bei  verändertem  Tiefgang. 
Um  den  wahren  Weit  m  finden,  muss  man  die 
Anzahl  Zoll  der  betretTi  ndm  Ordinate  abmessen 
und  diese  Zahl  mit  dem  betretfenden  Massstab 
mulUplicieren.  Dann  hat  man  den  Wert  dieser 
Ordmate  far  die  vorliegenden  Linien  des  Schiffes ; 
mit  ähnlichen  SchHTen  ist  ein  Vei^leich  nicht 
möglich.  Anders  wäre  es  jedoch,  wenn  jede 


Werft  und  womöglich  alle  Scfaifthmer  die  be- 
rechneten Resultate  nach  ein  und  demselben 

System  absetzen  würden,  sodass  ein  Ver|i:leich 

mit  dem  Au^e  ohne  Weiteres  möglich  ist. 

Wenn  L.  B  und  T  die  Dimensionen  eines 
Schiffes  m  englischem  Mass  sind,  so  gicbt  der 

Wert 


— -~—  die  Anzahl  Tonnen  Seewasser 
35 


an,  welche  das  umschriebene  Parailelepiped  de- 
placieren würde.    Dieser  Wert,  also  das  De- 

plarenient  des  „Blockes*  soll  nun  für  alle  SehifTe 
durch  eine  bestimmte  Länge,  etwa  lo"  oder  in 
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denjenigen  L<lndern,  welche,  wie  der  Verfa»er 

sagt,  mit  einem  metrischen  M;isssysteni  ge- 
segnet sind,  durch  eine  Länge  von  25  cm  dar- 

L.B.T 


I  Massstab 


L.B.T 
350 


Tonnen,  etwa  bis  E, 


gestellt  werden.  10"  repräsentieren  also 


35 


L  B  T 

Tonnen,  folglich  ist  1"==» — ' — ' —  Tonnen. 

In  diesem  Massstab  ist  nun  das  Deplace- 
ment  fQr  die  Ladewasseriinie  auf  der  Linie  AB 
von  A  aus,  etwa  bis  C,  abzusetzen.  Das  Ver- 

AC 

haltnis    g  ist  dann  natHrltch  gleich  dem  VoUig- 

keitsko(;lTizienten  d. 

Der  Konstruktionstiefgang  (-=  T  Fuss)  soll 
gleichfalls  durch  10"  durgestellt  werden.  Wird 
dann  ein  bestimmter  Hefgang  T,  in  dem  Mass- 

T 

Stab  1"=      Fuss  von  K  aus  abgesetzt,  etwa 
10  ° 

bis  D  und  auf  der  Wagcrc-chten  durch  D  das 

zugehörige  Deplacement  in  dem  oben  genannten 


cibgetragen,  so  ist  E  ein  Funkt  des  Lastenmass- 
stabes. Diese  Kurve  stellt  hier  jedoch  nicht 
nur  die  Änderung  des  Deplacements  bei  ver- 
schiedenen Tiefgängen  dar,  sondern  auch  das 
Deplacement  bei  irgend  einem  Tief^g  für 
irgend  ein  SchiflT,  das  dem  ersteren  mathe- 
matisch ähnlich  ist,  natürlich  dann  in  einem 
Massstab,  den  man  durch  Einsetzung  der  neuen 
Werte  von  L,  B  und  T  in  die  Gleichung 

L.B.T^ 

350 
erhalt. 

Wenn  man  die  Resultate  für  ein  anderes 
Schiff,  das  dem  ersteren  nicht  mathematisch 

ähnlich  ist,  ausrechnet  und  in  der  genannten 
Weise  aufträgt,  so  ist  ein  Vergleich  der  Völlig- 
keitsgrade  beider  Schiffe  für  jedpn  Tipf«::mg 
ohne  Weiteres  für  das  Auge  möglich.  Alle  Unter- 
schiede der  einzelnen 
Schifisdimensionen 
sind  eliminiert  und 
man  hat  allein  einen 
Vergldch  der  Rech- 
nungsergebnisse der 
betreflfenden  Schiffe- 
fornien. 

Ebenso  wie  die 
Deplacements  bei  ver- 
schiedenen Tief- 
gängen lassen  sich 
natarlich  auch  alle 
anderen  berechneten 
Resultate,  wie  z.  B. 
Areale  der  Wasser: 
linien  und  des  Haupt- 
spantes ,  Schwer- 
punktentternungcn, 
die  Werte  von  MF, 
sowie  sämdiche  Re- 
stdtate  vom  Festig- 
keitsrecbnui^«!  auf- 
zeichnen. Der  Ver- 
fasser    hat  diese 
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Kurven  fQr  eine  Anzahl  ganz  verschiedenartiger 
Schifft'  auf^etrag'en  und  dem  Vortrag  bfi?7'>[^eben. 
Die  vorstehende  Figur  zeigt  eine  dieser  Kurven- 
tafeln und  zwar  diejenige  der  1  lauptspantÜächen 
bei  verschiedenen  Tiefgängen.  Die  Kurven  ge- 
boren der  Reihe  nach  (von  links  nach  rechts) 
2U  einer  S^elyacht,  einer  Dampfyacht,  einem 
Torpedoboot,  dnem  Pa»sagierdampfer,  einem 
Segelschiff,  einem  Schlachtschiff,  einem  schnellen 
Flussdampfer  und  4  Frachtdampfern.  Die  ein- 
geschriebenen Zahlen  geben  die  Länge  und 
Breite  jedes  Schiffes  in  Fuss  an.  Diese  Tafel 
giebt  so  ein  anschauliches  Bild  der  Werte  von  (i 
(denn  das  Verhältnis  der  wagerechten  Ordinate 
zur  Sdte  des  Quadrates  ist  gldch  /Q,  die  den 
einzelnen  SchüTsOrpen  bei  verschiedenen  Tau- 
chungen eigen  and. 

Nach  demsdben  System  hat  der  Verfasser 


auch  die  Resultcite  der  Festigkeitsrechnungen 
von  4  ganz  verscliiedeneii  Schiffen  aufgetragen 
!  und  verulTentlicht.  Durch  passende  Wahl  der 
.  Mass^täbe  hat  man  dann  den  Vorteil  in  der 
grössten  Ordinate  der  Biegungsmomentenkurve 
auf  einen  BKck  auch  die  ^Intensitfit"  des  Bie- 
gungsmomentes ohneRflcIcsicht  auf  seine  zahlen- 
misstge  Grosse  erkennen  zu  kflnnen,  sodass 
man  dann  vergleichsweise  z.B.  von  einer  6  oder 
7zöUigenBiegungsmomentenkurvesprechenkann. 

Die  dem  Vortrag  beigegebenen  Kurven- 
tafeln geben,  wie  gesagt,  interessante  Aufschlüsse 
über  die  den  einzelnen  Schiffstypen  eigenen 
Eigentümlichkeiten.  Besonders  interessant  ver- 
spricht die  Fortsetzung  dieses  Vortrages  zu  wer- 
den, in  der  nach  dem  System  des  Verfassers 
Stabilitatskurven  Air  alle  Schiffstypen  g^eben 
werden  sollen.  Mentz. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 

Allgemeines. 

Das  Naval  Inti  Iligencc  Bureau  der  Vereinigten 
Staaten  Nordamerikas  veröffentlicht  einen  Bericht 
Aber  die  Bestlnde  und  BauthStigkeit  in  den  frem- 
den Kriegsmarinen,  dem  wir  folgeiidrs  cnlneiiincii; 


Berückxi«  liligt  shid  .ScliIacIitscIiIffL' ,  Panzer- 
kreuzer, };eschülztL  uud  ungcscIiüUtc  Kreuzer, 
KOsttti  Verteidiger,  Spezialschiffe,  Torpedoboots» 
Zerstörer,  Torpedoboote  und  Unterseeboote. 


Anzahl 

der 
.Schiffe 

Gesami- 

l'ontietigehalt 

t 

Anzahl  d. 

Torpedo- 
fahr- 
zeuge 

Anzahl  der 
1  urpcdwboots»- 

zcrstörcr 
fertig  im  Bau 

Anzahl  der 
Torpedoboote 

fertig    im  Bau 

477 

1  766  855 

35 

89 

24 

95 

4 

4B4 

781  065 

15 

9 

22 

2S5 

44 

Russland  

;ui 

17 

10 

43 

17 

24 

Vereinigte  Staaten  von  Nordamerika 

135 

61)7  41i4 

17 

20 

17 

261 

45>>482 

2 

12 

15 

140 

281 

a22  707 

14 

H 

ItiO 

l:19 

251  4ti8 

1 

n 

8 

:)8 

.16 

Unter  Berücksichtigung  der  Gütu  der  ScliilTc, 
welche  im  grossen  und  ganzen  von  dem  Jahr  der 
Erbauung  abhängt,  sind  die  Vereinigten  Staaten 
aber  vor  Russland,  ferner  ist  Italien  hinter  Japan 
zu  rangieren. 

An  im  Bau  befindlichen  Scblacbtschiffen  ran- 
gierten die  Vereinigten  Staaten  direkt  hinter  Eng- 
land mit  133800  t  gegen  229000  t,  doch  komnu  n 
sie  in  Bezug  au(  fertige  Schlachlschißc  erst  an 
sechster  Stelle  mit  83094  t.  Nur  Japan  hat  bis 
jetzt  noch  weniger.  In  Bezug  auf  den  Tonneo- 
gehalt im  Bau  begriffener  Panzerkreuzer  kommen 
die  Vereinigten  Staaten  mit  109500  t  an  dritter 
Stelle,  da  England  mit  236400  t  und  Frankreich 
mit  148260  t  diese  übertrifft.  Fertige  Panzer» 
kreuzer  bat  Amerika  mit  nur  17415  t  am  wenigsten, 


Ruäsliiud  liat  nacli  dieser  Listi:  am  meisten  mit 
83231  t.  Mit  in  Bau  befindlichen  geschützten 
Kreuzern  kommt  Amerika  an  dritter  Stelle  mit 
6:403  t,  ebenso  mit  Tertigen  geschützten  Kreuzern 
(21  ODO  t).  Russland  hat  am  meisten  f^t  schützte 
Kreuzer  in  Bau,  doch  am  wenigsten  fertig.  An 
erster  Stelle  rangiert  Amerika  mit  in  Bau  befind- 
!i(hi  n  (i2g.{o  ti  und  fertigen  Ktlst(  iipanzerschiffcn 
(43943  V)  Bezug  auf  letztere  koiiiini  Frankreich 
mit  43331  t  und  Deutschland  mit  42873  t  ziemlich 
nahe.  Ausser  Amerika  hat  nur  Russland  zur  Zeit 
noch  Kastenpanzer  in  Bau. 

Deutschland. 

Das  auf  den  Howaldtswerken  erbaute  kleine 
Schwtmmdook,  welches  flir  Dar^M-Salanai  be- 


y 
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'-timmt  iiinl  Ix  n  its  ildrthiti  Obcrfflhrt  war,  sank 
bei  der  Probe  der  Dockung  eincü  der  vier  Pou- 
tons,  auf  denen  d««  SeitenwSnde  aufgebaut  sind, 
vnrlliifis^rn  Mrldi'.nprn  nnr-h  infolt^f  rine?^  FelU^rs 
an  einer  PiiniptuaAchtuc.  bcliui  ujiieine  und  Flaggen- 
stock  ragen  nuch  aus  dem  Wasser  hervor,  so  dass 
demnach  eine  Hebung  wohl  gelingen  wird.  Das 
"Dock  war  noch  nicht  abgenommen. 

Torpedoboot  S.  103  hat  in  Pillau  die  Probe- 
fahrten beendet  und  auf  der  sechsstQndigea 
forcierten  Fahrt  27'  .,  Knoten  gelaufen.  Dasselbe 
ist  nach  Kiel  überführt 

Die  Reparatur  des  LinienächiHe.s  „Kaiser 
Friedrich  III."  wird  im  Oktober  beendet  werden, 
so  dass  tias  S^  liiff  zum  I.  November  in  Dienst 
gestelit  werden  kann. 

Die  erste  Probefahrt  von  S.  M.  S.  „The- 
tis"  am  September  ist  ausserordentlich  zufrie» 
denstellend  verlaiifen,  was  um  ao  mehr  anzuer- 
kennen ist,  als  das  Schiff  keuwriet  Vorproben  ge> 

macht  hat. 

Die  Hebottf  des  Wracks  des  Kreuzers 

«Wacht"  i^t  difinitiv  aufgegeben.  Ein  Dampfer 
des  \\  ej  U  mit  Spi  riigmalciikil  und  i'ersoiial  der 
ersten  Toi  [h  ili  >:il''n  ilung  ging  nach  der  Unfallstelie, 
um  diejenigen  Wi  arktt  ik-  y.u  ht  st  itigt  ;i,  welche  den 
Schiffsverkehr  hindern  kuniK-n.  I)i<  an  der  Un- 
fallstelle ausgelegenen  Wi  ark  und  l,t  ut  litbojen 
werden  aufgenommen  und  nach  Kiel  gebracht. 

Die  Stettiner  Vulkan- Werft  meldet  dem  Relchs- 
niariin  aint ,  <I;i^s  Ji-i'  Ablauf  cim-s  wcitnei] 
Linienacblffea«  des  Schwuäter&chiffes  zu  der  in 
Danzig  gebauten  „Wettin«  in  der  ersten  Haltte 
des  Monats  November  stattfinden  kann. 

Eni!;land. 

Der  Torpedo  Hon  tna^erstörer  „Syren",  das 
letzte  einer  Serie  i  j  Bu'it«  n,  hat  anfangs  Sep- 
tember seine  Probefahrten  absolvirit. 

1.  P.  K  6708  1224 

Umdrehungen  im  Mittel.    ....      381  — 
Luftdruck  in  den  Heizrttumea  mm  .      90  — 
Geschwindigkeit,  Knoten   ....      30  18 
Kohlenverbrauch  p.  St.  u.  1.  P.  K.  kg      i,i  1,01 
Mit  6689  I.  F.  K.  wurden  auf  einer  Meilcnfahrt 
99,813  Knoten  erzidL 

Die  engli-^rlif  Tng<*spresst.'  bcsehaftig;t  sich 
jetzt  vor  allem  intolge  Betreibens  der  Nav)'  league 
mit  der  Frage  des  Bnatzes  der  15,2  cm.-S-K. 
auf  den  neueren  PanzerscbifTen  dsrcdl  7^  Ge- 
schütze  (19  cm  S.-K.). 

Die  I  lauptdaten  der 
kanonen  sind 


beiden  SchnelUeue 


r- 


RmIii L;i".virin  Tonnen  .  . 
Rolulange  m  .  .  .  . 
Geschossgewicht  kg    .  . 


15,9  cm  T9  cm 

7  "4 

•     6,3  8,9 

.      45  90 

670  822 


Durch-t  lilagslähigkt        Iiiiiiedeei8en)cm  40,5  70 
The  Kngineer  vom  13  September  bespricht 

diese  Angelegenheit  fulgendermasaen: 

Für  die  19  cm  spricht,  da»  dieFenergesehwin- 

digkeit  derselben  im  ^efecbtsfalle  fast  die  gleiche 


ist  wir  die  der  15,2  cm-S.-K.  Die  Durchschlags- 
kraft und  Sprengwirkung  einer  19  cm-Granate  ist 
mehr  als  doppelt  so  gross,  wie  die  der  15,2  cm-S.-K. 
Würde  man  ohne  Gi/wiehtsvcruiLliriini;  ln-i  l.x-i/u- 
fOhren  ä.Utl  lier  vorhandenen  15,2  cm  di».  halbe 
Zahl  au  19  cm-S.-K.  einfObren  ,  so  würde  man 
daher  die  Angriffskraft  eines  Schiffes  erhohen. 
Dem  steht  aber  entgegen,  dass  a— 15,2  cm-S.-K. 
eine  grössere  Aussicht  haben  eine  19  cm-S.-K.  zu 
treffen  als  umgekehrt.  Steigerung  wie  Verringe- 
rung  der  Kaliber  der  GeschOtze  hat  somit  sdne 

Vor-  und  Narhtcilr.  Da  das  15,2  cm  CcsrhrUz 
noch  ganz  durch  Menschenkratt  bedient  werden 
kann,  wohingegen  bei  dem  19  cm-GeschOtz  dieses 
schon  an-^p  si  !iloss(  n  ist,  so  sieht  The  Engineer 
in  der  15,2  ciii  S.  K..  nue  gewisse  obere  Grenze 
für  Schnellfeuerarmierung,  wenn  keine  Gewichts- 
vermdirung  beabsichtigt  ist 

Hieran  schltesst  sich  eine  Betrachtung  dar- 
über, dass  auf  den  bereits  vorhandenen  Schiffen 
der  englischen  Marine  viel  zu  wenig  Artillerie  im 
Verhältnis  zum  Deplacement  anfgestelli  sd  and 
dass  vor  allem  ftlr  dif  sc-hwcren  Geschütze  /ti  viel 
Muniltun  vorgesehen  sei,  so  dass  bei  der  starken 
Korrosion  der  Geschütze  bei  Verwendung  kriegs- 
mässiyct  I-adungt-n  ein  Aufbrauch  der  Mimition 
gar  lui'lu  aiizuneiHnen  sei,  da  vorher  die  Gest  liüue 
gefechtsunbrauchbar  werden  würden.  Femer  seien 
die  meisten  Panzerschiffe,  obwohl  sie  nur  Kohlen- 
vorrat  flDr  höchstens  einen  Monat  besflssen,  mit 
Prnviaiii  und  Vorräten  für  scclib  Monate  ausge- 
rüstet Das  hieran  zu  ersparende  Gewicht  könnte 
noch  sehr  gut  zur  Anfstdlung  dniger  19  cm-S.-K. 

verwendet  werden. 

In  Wbale  Island  ist  eine  Panzerplatte  für 
das  Limenschiff  nBuIwark*'  erprobt  mit  folgen- 
den F.rgchnisscn ; 

DimensioiH  n  der  Platte  m    .    a,l  X  4»3  X  o»**3 
Geschossgt  wicht  kg    .    .    .  171 
Geschwindigkeit  m  .    .    .    .  580 
Geschosskaliber  cm     .    .  23,4 

Drei  SchOsse  wurden  abgegeben.  Sprünge 

sini]  nicht  entstanden.  .Auch  die  Eiiuirfiiki-  warr-n 
sehr  gering.  Kleine  Abbiättcrungeu  bezeieliuclen 
die  Treffpunkte. 

Der  Torpedobootazcrstörer  „Cobra**  ist 
Mitte  .Stpieniber  gesunken  mit  Verlust  des  grösstcn 
Teiles  der  Besatzung  und  eines  Teiles  des  an  der 
Probefahrt  teilnehmenden  Werftpersonals,  insgesamt 
sind  67  Mann  bei  der  Havarie  umgekommen.  Ober 
die  Ursache  sind  die  Ansichten  noch  geteilt.  Am 
verbreiteUten  ist  die  Ansicht,  dass  das  Boot  auf 
dnen  Felsen  gerannt  und  entzwd  gebrochen  ist. 
Nach  anderer  !,<  sart  ist  indt  ssen  gar  kt:in  Felsen 
in  der  Nahe  gewesen,  und  es  wird  vermutet,  dass 
der  blosse  Stoss  des  Seegange»  das  Schiff  zer- 
brochen hat.  In  diesem  Sinne  äussert  sich  unter 
anderm  The  Shippioij  World  vom  25.  September: 

„Der  erste  KiminHk  der  bei  dem  Untergang 

Geretteten  war  der,  Ua»s  das  Schiff  mit  der  Breit- 
seite mittachiflB  an  einen  Felsen  gerannt  sd  und 
zwar  »e,  dass  Vor-  und  Achterscbiif  auseinander 
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brachen.  Man  darf  aber  nicht  vergessen ,  dass 
dieses  nur  die  flQchtige  Erinnerung  erschöpfter 
M«n««hen  ist.   Es  ist  aber  bisher  weder  durch 

Kaitfii  (jdcr  sfnisligi  Nacliritlucn  L-rwicsi-n,  dass 
dort  irgend  welche  FeUca  in  der  Nähe  sind.  .  .  . 
Nichts  bleibt  ein  Geheimnis,  dass  auf  MSngd  kon- 
struktiver Natur,  oder  auf  falstlie  Karten  bezw. 


verkehrte    Navigation    rurückzutührcn    ist.  Wir 
fürchten  daher,  dass  das  Wrack  der  „Cobra"  nur 
der  HeansprucbuDg  durch  die  äee  unterlegen  ist." 
Die  Dimensionen  des  Bootes  waren: 

Länge  ni    .   67 

Breite  m    ...........    .  6,3 

Tiefgang   1,8 

Deplacement  t   400 

1.  P.  K   6000 

Anzahl  der  Schrauben   la 

Geschwindigkeit  (maximal)  Knoten  34,9 

13c&at£ung,  Köpfe   63 

KoMenvorrat   X07 


Ik'kannt  ist,  tlass  drr  SchifT^krirpcr  ausser- 
ordentlich leicht  gebani  wai.  Man  war  nm  li  unter 
die  sonst  für  die  Torp«  lll^blH,t^ize^stört■r  üblichen 
ausserordentlichen  schwachen  Diiuensionen  hinunter- 
gegangen in  der  Annahme,  dass  dieses  beim  Fehlen 
der  Vibrationen  infolge  Anordnung  der  Dampf- 
turbinen  angftngig  sei.  Das  Scbiif  ist  in  Eiswik 
erbaut. 

In  J(  r  etiglisrhüii  Marine  ist  den  modernen 
Anforderungen  entsprechend  ein  Marine-Elektro» 
tecluiiker-KerfW  elngeniirt.  Zunächst  sollen  100 

Mann  eini^r-stelh  werdf-n. 

In  Bezug  auf  £i8]|ja«cl|in^n  sammelt  die  eng- 
lische Marine  jctit  ahnlidie  Brfakraiigen,  wie  sie 

in  anderen  Mannen  schon  langst  überwunden 
sind.  Die  LinfObruug  der  Eismaschinen  stammt 
dort  erst  aus  den  letzten  Jahren.  JeUt  kommen 
Berichte  von  in  heissen  Gegenden  stationieiten 
SchiflTen,  wonach  die  Maschinen  bei  einer  KQhl- 
wassertemperatur  von  So**  Fabrenhett  vollständig 
versagen. 

DerTorpedobodiMÄcratiJrer  „Grcyhound  ■ 
von  360  t  Deplacement  erreichte  auf  der  Probe- 
fahrt ao,43  Knoten  mit  393  Umdrehungen  und 
6;^73  I.  P.  K. 

Das  LinieiischitT  .Jrresistible**  hat  tan  33. 
September  die  Probefahrten  begonnfn 

Der  Panzerkreuzer  „Bachantc"  (Cressy- 
Klasse)  wird  am  g.  Oktober  nach  Chatham  über- 
fahrt, um  dort  die  Armierung  zu  erhalten.  Das 
SchwesterschifT  „Hogue"  ist  für  die  Probefahrten 
in  Dienst  gestellt. 

Auf  der  ersten  Pi'ibi  falnl  dt.'-  Torpedo- 
bootes 107  ist  die  verlangte  Ge»chwindigkcit 
von  25  Knoten  nicht  emtelit.   Man  kam  nur 

bis  auf  24,5  Knoten. 

Der  Krui/L^r  dritter  Klasse  ,,JSappho  '  war 
bei  Durban  fcatgekommen.  Der  Kiel  ist  be- 
schädigt und  vor  allem  sind  die  Maschinenfunda- 
mente  \'erbogeu,  so  dass  die  Kepaiatur  ziemlich 
kostspielig  sein  wird. 


Unter  den  Dockyard  Notes  des  The  EagiBCeT 
finden  sich  folgende  Notizen: 

Eine  Zeitung  in  Portsmoutli  verbreitet  das 

Gerücht,  dass  englische  Schlachtschiffe  in  Zu- 
kunft Uat«r8«eboote  mit  sich  ffihren  sollen  — 
veriüeinerte  Hollands.    Ferner  wird  gesagt,  dass 

das  Schlachtschiff   „Forniidahle*'    bertits  fflr  die 
Auüiahme  eines  solchen  Boots  geändert  wird.  En 
scheint  indessen  noch  i^enuindem  gelungen  sein,' 
von  diesen  Andeningen  etwas  zu  entdecken. 

Der  „Pelorus"  ^Kreu/er  III.  Kl.)  wird  in 
Devonpoit  untersucht,  um  festzustellen,  ob  eine 
NeubekeMeltmg  sich  noch  verlohnt.  Derselbe  ist 
noch  kein  altes  SchifT,  doch  gehört  er  zur 
Klasse,  einem  kurzltbii^cn  Kj  1  uzirtyp,  der  wahr- 
scheinlich nicht  wiederholt  wird,  höchsten«  in  der 
Gestalt  des  russischen  „Nowik". 
i  %  neue  Kasematten  für  i5,2cm-S.-K.  sollen 

auf  dem  ^owerful**  und  .Teirible"  aufg^stdll 
werden.  Dieselben  sollen  auf  dem  obersten  Deck 
oberhalb  der  alten  Kasematten  stehen  Der  Durch- 
schnitl>5-.SceoHi£ier  ist  der  Ansicht,  daas  i>ogar  6 
oder  8  solcher  Geschütze  vorteilhaft  aufgestellt 
werden  könnten,  da  die  Armierung  dieser  Schiffe 
lAcfaerticb  gering  fOr  ihren  aussergcwöhnlichcn 
Tonncngehalt  iiL 

Frankreich. 

Nach  dem  Marineetat  für  1902  werden  in 
Clu  rbouru,  Rocfiefort  und  Toulon  Stationen  fflr 
Untcr-iceboote  titigerichtet,  die  je  einein  lapi- 
tainc  de  fr^gate  unterstellt  werden. 

Der  Panzerkreuzer  ,,Leon  G«inbett«**  soll 
am  96J10.  von  St«p«l  Iftafen 

Der  Panztrkri-u/tr  ...'Marseillaise"  sn]]  im 
Sommer  1903  die  Probefahrten  beginnen.  Die 
Kessel  sind  bereits  eingebaut 

I).-is  I.inicn'^rliiff  „Snffrcn"  wird  fni-  die 
Probelahrteii  m  Dicntit  gestellt.  Die  näh*  1  <  n  An- 
gaben sind  S.  48,  SchiflTbau  11  gebracht  Die  Haupt- 
unterschiede gegenüber  dem  Vorgänger,  „Jr'na", 
bestehen  in  einer  grösseren  Höhe  des  Gürtel- 
panzcrs  1,10  m  gegen  0,9  m,  Panzerschutz  für  die 
Unterbauten  der  auf  dem  Batteriedeck  stehenden 
MittelartiUerie.  Dieser  auf  dem  GQrtelpanzer 
rulunde  Panzer  reicht  vrtm  X'orsti  vni  Iiis  zum 
hinteren  Turm  und  ist  in  der  Mitte  128  mm  dick, 
nach  vom  sich  auf  108  und  88  mm  verjQngend. 
Ferner  besteht  die  Mittelartillerie  auf  „SufTren"  aus 
10  16,5  cm  S.  K.  gegcuQber  8  auf  der  ,j6ua". 
6  sind  in  EinzettQnncn,  4  in  Kasematten  auf- 
gestellt. 

Nachfolgend  wird  eine  Übersicht  über  dit; 
in  Frankreich  bereits  fertiggestellten,  in  Hau  b« - 
grifTenea  und  projektierten  Unterseeboote  ge- 
geben, welche  einem  Aufsatz  aus  Le  Yacht  ent- 
nommen ist: 

Ganz  icilig  udtr  jedenfalls  bis  Ende  dieses 
Jahres  vollendet  hat  die  französische  Marine  bis 
jetzt  nur  14  l'nttMseebooic,  von  denen  8  in  Cher- 
bourg  untergebracht  sind  und  zwar;  „Narval", 
.Morse",  .Fran^ais",  .Algerien",  .Sirene«,  ,Tri- 
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ton",  „Silurc*  und  „Espadon":  4  liegen  in  Roche- 
foft:  (»Farfadet",  „Koirigan",  „Gnome"  und  »Lu- 
tin*,  und  2  sind  in  TouTon:  „Gustave  Zed^"  und 
„Gyronote". 

VoD  diesen  14  Booten  sind  Uaterseeboote 
im  eigentlichen  Sinne  des  Wortes,  nur  mit  eleit- 
Iriss  hi  )n  Betrieb  versehen  und  lüi  r>efensivzwecke 
bestimmt,  die  folgenden  9,  nach  dem  Jahrgang 
ihres  Baues  aufgezahlten,  Fahrzeuge:  „Gymnotc" 
(18881,  , Gustave  Zdd^"  iiBg2\  „Morse"  (1899), 
„Fraii(,ai.-5  '  UÖ99),  „Algerien"'  (19QO),  „Farfadct" 
(1900),  „Gnöme"  (1900),  „Korrigan"  (1900)  und 
„Lutin"  (1900)- 

Sogenannte  „submersibles**,  mit  elektrischen 
und  Dani[)fnii)t'irrn  austcc^^tattctf  Boote  und  des- 
halb auch  für  Offen^ivzwecke  io  Aussicht  ge- 
nommen, sind  die  noch  verUeibendcn  5  Fahr* 
zeuge:  „Nat  val"  (18971.  ,,Siii-nc",  „Triton"  ..^^il^nc", 
und  ,,Kspadoii"  säiullich  aus  d«'m  Jahre  lyoo. 

Ausser  diesen  so  gut  wie  Icitif^tn  14  Booten 
hat  Frankreich  in  dii  scni  Jalir  t-  23  l  iitt  i  st  rbonte 
auf  Stapel  und  zwai  4  111  Chtrbouig;  „Naiadu", 
„Protze",  „Lynx"  und  „Ludion";  jo  in  Toulon: 
„Perle",„Esturgeon",„Bonite",  „Thon",  „Souffleur", 
„Dorade",  „Grondin",  „Anguill.  •,  „Alose"  und 
„Traite"  und  6  in  Rochefoi  t;  .J.outn  ",  „Castor", 
„Phoque'%  „Ütarie",  „Meduse"  und  „Oursin";  die 
3  letzten  der  33  Boote  endlidt  haben  noch  keinen 
Namen  erhalten,  auch  ist  Ober  ihren  Bauplatz 
noch  nicht  verfügt. 

Von  vorstehenden  33  Booten  sollen  2  im 
Jahre  1902,  17  im  Jahre  1903  und  4  im  Jahre 
1904  in  Dienst  gestellt  werden. 

Ausser  den  IjislKi  aufgeführten  37  Untersee- 
booten sind  bis  jeut  budgetmassig  festgesetzt  und 
bewilligt  noch  31  Boote  und  zwar  fiDr  das  Jahr 
1903:  5,  für  1904:  8,  die  sämtlich  in  Toulon  ge- 
baut sind.  Für  das  Jahr  1905  sind  es  18  Boote, 
von  denen  8  der  Werft  in  Rochefort  und  10  der 
in  Chcrhouri;  übertragen  wrrdcn  sollen  Die  Ab- 
lieferung dieser  31  Boote  ist  lür  die  Jahre  1905 
und  1906  festgesetzt 

Japan. 

Die  letzten  Nachrichten  aus  Japan  berichten, 
dass  mau  in  Wakamatsu  ein  Stahl  und  Walzwerk 
fcrtiggtiütellt  hat  von  voraussichtlicher  Leistungs- 
fähigkeit von  Tooooo  t  p.  Jahr.  Im  Anschluss 
hieran  winl  ri\v;ilint,  tiass  tiit  Regierung  beab- 
sichtigt, ein  neues  Plottenbauprop'amin  aufzu- 
stellen, welches  dasaus  iSgöstammende  und  in  diesem 
Jahr  seiner  Völlenrltmi,'  entgegengehende  Programm 
um  ein  Bedeutendes  Qbertreft'en  soll. 

Obwohl  bisher  alle  Aufb-ige  in  das  Ausland 
vergeben  werden  mu.ssten,  soll  aber  jetzt  beab- 
sichtigt sein,  snmtliche  Aufträge  dem  Inlande  zu- 
kommen zu  lassen.  Die  einzelnen  Werften  werden 
bereits  entsprechend  vergrössert.  Sogar  der  Ver- 
tikalpanzer der  Schifle  soll  im  Inlande  hergestellt 
werden 

Die  Möglichkeit  einer  Erwägung  eine»  solch 
grossen  Banprogramms  ist  ja  nicht  ausgeschlossen, 


doch  lassen  ndi  Werften  fOr  den  Bau  einer 
üolchen  Menge  so  grosser  Schlachtschüüe  und 
Kreuzer  nicht  aus  der  Erde  stampfen.    Sollte  die 

Absicht  thatsachlich  bestehen,  alle  SehifTe  im  In- 
1  lande  erbauen  zu  lassen,  inUäste  mit  bedeutend 
I  längeren  Bauterminen  gerechnet  werden,  als  das 

Ausland  beim  iet/tt  n  Pi  otrramm  innegehalten  hat. 

I         Die  FertLEStellung  der  noch  im  Bau  be- 
findlichen Schiffe  wird  besonders  benehleanigt 

bctri'  ben  Das  Selilaohtschiff  „Mikasa"  hat  dieser 
Tage  die  ersten  Probefahrten  gemacht  und  dabei 
18  Knoten  mit  15  207  I.  P.  K.  erreicht  Ferner 
j  sollen  die  4  hei  Yarrow  in  Bau  befindlichen  Tor- 
I  pedobootszersiorcr  ,,Shirakumo",  „Asa&hio", 
„Akatsuki"  und  ,,Kasumi"  anstatt  im  April  X903 
bereits  im  Marz  fertiggestellt  sein. 

Russland. 

.\m  8.  September  ist  das  Linienschiff 
,,Borodino"  auf  der  neuen  Admiralitatswerft  in 
Feiersburg  von  Stapel  gelaufen.  Begonnen  ist 
das  Schiff  im  Mai  1S99.     Die  Hauptdaten  des 


I  SchifTes  sind  folgende! 

Lange  über  alles  m            .             .  121 

Lange  zwischen  den  Peipcndikeln  m  115 

Breite  m   33,0 

Tiefgang  m  ........    .  7,92 

Deplacement  t   '35'6 

j  I  I    K   15800 

I  Kesselsysteni  —  Bellevilic  ....  20 

i  Kohlenfassungsvcrmögen  t  .    .    .    .  1250 — 2000 

Geschwindigkeit  Knoten    ....  18 

Kohienvorrat  t                           .  1350 

Dicke  des  GOrtelpanzers  cm   .    .    .  33 

Dicke  an  den  Enden  etil     ....  15 

Dicke  d.  Schutzes  d.  Mittclartillerie  cm  13,5 
Dicke  der  Citadelle  Ober  dem  Gflrtel- 

panzer  cm   15 

Dicke  des  Panzerdecks  mm    .    .    .  75 — 50 
Armierung: 


4—30,5  cm  in  350 — 380  mm  dicken  Tarmen 
12 — 15,2  cm.-S.-K.  in  6  TOrmen 
20 — 7,6  cm-S.-K. 
26  kleinere  Kanonen 
5  ünterwasserlanrierrohre 
I   L'berw  asserlan/iei  ri  -hr. 
Das  SchiH  besitzt  gleichfalls  ein  37  mm  dickes 
Wallgangsschott  zum  Schutz  gegen  TorpedoschOsse 
wie  ,,Cesarewit<;rh", 

Ebenlalls  atn  8.  Scplciubci  ti  tulgle  die  Kiel- 
legung des  ,,KnJaxSuwaroff"  auf  der  Baltischen 
Werft,  welche  nach  Mitteilungen  der  verschieden- 
sten Zeitschriften  schon  langst  erfolgt  sein  sollte. 
Dasselbe  wird  ein  Schwesterschifl"  der  „Borodino**, 
Auf  der  Staatswerf  in  Nicolajeif  ist  die  Kiel- 
legung des   geschätzten  Kreuzers  Kftyitl  am 

5.  September  erfolgt.  Dasselbe  ist  ein  Sein«,  esler- 
schiff  der  „Bogatyr".  Ein  anderes  Schiff  dessel- 
ben Typs  „Ottchakow"  ist  bereits  am  38w  August 
auf  Stapel  gek-gt. 

Der  von  den  Chinesen  erbeutete  Tor^ 
pedoboottserfttörer  von  380  t,  6500  1.  P.  K.  und 
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23  KniHLH  hat  dm  Namen  „Leatnftnt  Bonro- 
kolf"  erhalten. 

Von  den  10  Torpedobooten  von  150  t 

Deplacement,  4200  I.  P.  K.,  26  Knotm  Grsrhwin- 
digkeit,  welche  auf  der  Ncwski-VVciil  erbaut  wer- 
den, sind  zwei  am  24.  August  von  Stapel  gelaufen, 
,,Äkula"  und  „Bwichok".  Die  übrigen  acht 
haben  Tülgtrude  Namen  erhalten:  Keta,  Makrel, 
Nalim,  Okun,  Paltus,  Peskar»  Plotra  und 
Sig.    Le  Yacht  zr  September. 

Spanien. 

Dem  Hcraldo  zufolge  wird  der  Admiral  der  . 
Flott«  Valiora)  der  Kön^in-Reftenttn  nadi  ihrer  | 

Rilrkkehr  nach  Madrid  einen  Bericht  unterbreiten, 
in  welchem  er  die  für  die  Reorganisation  der  Flotte 
notwendigen  Mittel,  andernfalls  die  Anfltoang 
der  iftarlnetruppen  verlangen  wird. 

Vereinigte  Staaten. 

Die  Marine  Review  vom  5./9U  bringt  folgende 
liDtteilung:  Die  L^ke  Submarine  Torpedoboat  Co., 

Inhaberin  des  P;i*i  n!     vuii  Siii;on  Lake,  beabsich- 
tigt in  Bridgeport,  Conn.,  eine  Werft  fflLr  den 
Bau  von  Unterseebooten  zu  erbauen.    Unter-  I 
dessen  sollen  die  Parific  Iron  Wmks  ein  Boot  f(li  ■ 
die  Co.  erbauen,  welches  den  VS'crt  des  Systems 
dem  naval   bureau   of   construction  zeigen  solL 
Nach  Versicherung  der  Co.  soll  das  Boot  besser 
als  der  Holland- Typ  sein.   Das  von  der  Co.  früher 
erbaute  Taucherboot  „Argonaute"   ist   in  letzter 
Zeit  englischen  und  holländischen  Vertretern  vor- 
gefahrt, welche  mit  dem  Funktionieren  des  Boots 
sehr  /ufriedengestelU  gewesen  sein  sollen.  Eine 
dem  Lake- Typ  eigentümliche  binnchtuog  ist  die  ! 
Thor  im  Boden  fUr  Taucherzwecke.  ■ —  Sollte  diese  \ 
Einrichtung  auch  an  den  neuen  Booten  sein,  so 
liegt  die  Vermutung  nahe,  dass  man  es  hier  nicht 
mit  einem  für  Kriegszwecke  bestimmten  Untersee- 
boots^p  zu  thun  hat,  sondern  mehr  mit  einem 
ftlr  Unterwasserbauten  bestimmten. 

Das  von  Spanien  plcaufte  Schwimmdock 
in  UaTannali  ist  untersucht  Nach  dem  Unter- 
Sttcfaungsbericht  wird  die  Wiederherstellung  160000 
Mark  erfordern. 

Admiral  Meiville,  Vorstand  der  Maschinenbau- 
Abteilung  hatte  für  die  neuen  SeidaolitoGhlffe 


3  Schrauben  in  \'orschlag  gebraclu,  was  aber 
vom  Koasti'uktionsbUreau  nicht  genehmigt  ist 
Aus  diesem  Anlass  hat  Mehrille  in  einer  längeren 
Schrift  die  Bi  rechtii^ung  der  Verwendung  von 
3  Schrauben  auch  tür  Schlachlschifte  zu  erweisen 
gesucht,  der  wir  folgendes  entrehim  n. 

Die  drei  grössten  europäischen  Seemächte, 
mit  Ausnahme  Englands,  haben  3  Schrauben  auf 
allen  grösseren  Schiffen,  so  auch  den  Schlacht- 
schiffen  eingeführt,  3  Schrauben  gestatten  leich- 
teres Manövrieren,  machen  die  Maschinenanlage 

nieht  sehwercr  als  2  Scliraubcn,  und  verrini^ern 
den  Kohlenverbrauch  bei  Auskuppclung  der  beiden 
Seitenschrauben.  Aus  diesem  Grunde  hftit  er  es 
fOr  einen  Missgriff,  für  die  SchlachtsehifTc  nicht 
auch  3  Schrauben  zu  wählen.  Denn  bei  Panzer- 
kreuzern, für  die  3  Schrauben  vorgesehen  sind, 
liegen  die  Dinge  gar  nicht  anders.  Meiville  giebt 
dann  einen  Oberblick  tlber  die  Verbreitung  des 
3  Schrauben-Systems.  Deutschland  hat  danach  19, 
Frankreich  39,  Russland  11  solcher  Schiffe.  In 
Amerika  haben  nur  die  beiden  Kaperkreuzer  solche, 
ferner  sollen  die  neuen  Panzerkreuzer  solche  er- 
halten. Schuld  daran ,  dass  das  3  Schraubcn- 
S]^tem  noch  nicht  allgemeiner  angenommen  ist, 
tragt  nur  die  a!)h  hn<  nde  Haltung  Knp;lands.  In 
der  Handelbiiiariiie  haiie  bich  da»  Sysitui  aber 
wegen  des  grösseren  Raumerfordernisses  nicht 
einführen  können.  Der  Widerstand  in  der  ameri- 
kanischen Konstruktionsabteilung  sei  nur  darauf 
zurückzuführen,  dass  die  Seeoffiziere  vor  den 
Manövriereigenscbaften  unbegründete  Besorgnisse 
hstten  und  auch  nicht  von  dem  geringen  Kohlen- 
verbrauch der  3  Scbraubenschiffe  zu  Überzeugen 
seien. 

Der  Marinestaatssekretar  hat  eine  Vorlage  des 

KonstruktionsbOreaii^  u'-n'^hn^i'/t,  ^v>ti:vIi  \''-- 
Wendung  von  feuersicher  imprägniertem  Holz 
nur  noch  fOr  Torpedoboote  gestattet  ist.  Auf 
allen  andern  Schiffen  ist  nach  Möglichkeit  Holz 
durch  Metallkonstruktionen  zu  ersetzen.  Es  wird 
hierzu  bemerkt,  dass  i;erade  die  Vereinigten 
Staaten  feuersicher  imprägniertes  Holz  in  grösstem 
Massstabe  in  der  Kriegsmarine  für  Decks  und 
inneren  Ausbau  verwendet  haben,  wahrend  andere 
Marinen  von  Holz  wegen  seiner  Splitterwirkung 
nach  Möglichkeit  Abstand  genommen  haben. 


Patent*Bericht 


Kl.  65a.  No.  133876.  Reaktionspropeller 
für  Schiffe      Edmond   Emile  Marhand-Bey,  Paris. 

Der  neue  l'nijirlle^r  besteht  aus  einein  auf 
einer  langsschifTs  liegenden  Antriebswelle  m  an- 
geordneten Doppelschaufelrade,  welches  auf  der 
vorderen  und  hinteren  Seite  einer  Scheibe  n  der- 
artig gebogene  Schaufeln  00'  trägt,  dass  beim 
Rotieren  der  Welle  die  beiden  Radhälften  einander 
entgegengesetzt  das  Wasser  ansaugen  und  aus- 
stossen,  so  dass  man  aKu,  jr  naehdem  mau  die 
eine  oder  die  andere  Kadh.'iltte  ausschaltet,  im 
Stande  ist,  ganz  nach  Belieben  vorwärts  oder  rOck- 

Sckin«i.in. 


wftrts  zu  fahren,  ohne  dass  der  Drehmigssinn  der 

.Antriebswelle  in  i^eÄndert  wird,  l'm  diesen  letztern 
/weck  zu  erreichen,  ist  das  Schaufelrad  längg- 
schiffs  verschiebbar  in  einem  zwischen  den  vor- 
deren und  hinteren  Wasserausstoss-  bezw.  Sauge- 
rohr (k*  k  angeordneten  Gehäuse  a  c  c*  auf 
der  mitsamt  dem  Katiunlagcr  y  z  verschiebbar 
gelagerten  Welle  ni  so  montiert,  dass  in  den  End- 
stellungen der  Welle  m  entweder  nur  die  vorderen 
oder  nur  die  hinteren  Schaufeln  Wasser  zu  fördern 
im  Stande  sind.  Au  die  Ausscnkanten  der  Schaufeln 
sind  deslialb  WAnde  pp'  angegosaen,  ao  welche 
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sich  konaxial  zur  Welle  ni  cylindrischc  Wände  rs  an  der  inneren  Wandung  des  mittleren  einge- 
und  r's'  derart  anschliessen,  dass  diese  beim  V'cr-  zopenen  Teiles  a  des  äusseren  Gehäuses  acc' 
schieben  des  Schaufelrades  an  den  abgesetzten  möglichst  dicht  gleiten.  In  der  gleichen  Flucht 
Wandungen  gh  und  g' h'  eines  in  dem  Gehfluse  mit  den  Cylinderwandungen  h  und  h'  liegt  die 
acc'  angeordneten  zweiten  Gehäuses  ec',  sowie  !  Aussenkante  der  die  Radhälften  o  und  o'  trennen- 


Diislirpr  Mi- 1  Mmt,  MMi  1 1 

liefern  ah  Specialität: 

Idellrohre  „System  Jox** 


von  700  bis  1500  mm  Dnrch- 
messer  bis  zu  den  grössten 
Dicken  fdr  höclisten  Betriebs- 
drnck  ans  Specialqnalitit 
Siemens  lAartin. 

6r5ssle  wirksame  }{eiz|läche 

gegenüber  glatten  Rohren 
und  allen  anderen  Well- 
rohren. 


Grössfe  Sicherheit     Xangjährige  (Sarantie.     billige  preise. 

Kessel material  wie  Kesselbleche  bis  3800  mm  Breite,  bis  45  mm 
Dicke,  bis  10000  Kilo  Stiickgewicht;  maschinell  geflanschte  Kessel- 
böden,  geschweissle  Flammrohre  mit  angeschweisster  hinterer 
Rohrwand.  Maschinelle  Wassergas-Schweisserei,  geschweisste 
Leitungsrohre  für  höchsten  Druck  von  350      Durchni.  aufwärts 

bis  zu  den  grössten  Längen. 
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den  Scheibe  n,  so  dass  diese  also  gleichfalls  1 
dicht  zwischen  dem  eingezogenen  Teil  a  des  I 
äusseren  Gehäuses  und  den  Cylinderwandungen  h 
und  h'  gleitet.  Entsprechend  der  Grösse  des 
Ringraumes  zwischen  den  Gehäusen  acc>  und  ec' 
sowie  dem  Abstände  der  Wände  pp'  des  Schaufel- 
rades von  der  Trennungsscheibe  n  sind  vor  und 
hinter  dem  eingezogenen  Teil  a  des  äusseren  Ge-  | 
hauses  acc*  in  dem  inneren  Gehäuse  ee'  ringsum  | 
laufende  Spalten  vorgesehen ,  durch  welche  das 
angesogene  Wasser  in  die  Ringräume  zwischen 
den  Gehäusen  acc*  und  ee'  übergeleitet  werden  | 
kann,  um  alsdann  durch  die  Aussstossrohre  kk- 
odcr  k'  nach  aussenbords  ausgestossen  zu  werden. 
Die  Abmessungen  des  inneren  Gehäuses  und  der 
Cylinderwandungen  rs  und  r's'  sind  nun  solche, 
dass  beim  Verschieben  des  Schaufelrades  in  die 
äusserste  Stellung  nach  hinten  (in  der  Zeichnung 
rechts)  das  Wasser  von  vorn  angesogen  und 
durch  den  Ringraum  zwischen  den  Gehäusewan- 
dungen c'  und  e'  nach  hinten  ausgestosscn  wird, 
während  die  Aussenkantc  der  hinteren  Schaufeln 
o'  sowie  der  Trennungsscheibe  n  durch  die  innere 
Wandung  des  Gehäuses  e'  verdeckt  sind.  Die 
Folge  hiervon  ist,  dass  die  hintere  Schaufelrad- 
hälfte kein  Wasser  fördern  kann  und  also  aus- 
geschaltet ist.  Befindet  sich  das  Schaufelrad  in 
der  äussersten  Stellung  vorn,  so  kehren  sich  die 
Verhaltnisse  um,  d.  h.  die  vorderen  Schaufeln  o 
sind  ausgeschaltet,  während  die  hinteren  Schaufeln 


von  hinten  das  Wasser  einsaugen  und  nach  vorn 
ausstossen.  Lfm  das  durch  die  Schaufeln  geförderte 
Wasser  in  den  Ringräumen  zwischen  dem  inneren 
und  dem  äusseren  Gehäuse  so  zu  leiten,  dass 
Arbeitsverluste  nicht  entstehen  und  ein  gutes  Aus- 
stossen in  Richtung  der  Längsachse  des  Ausstoss- 
rohres  erfolgt,  sind  zwischen  den  Wandungen 
der  Gehäuse  cc'  und  ee*  Leitrippen  ff  ange- 
bracht, welche  entgegengesetzt  gekrümmt  sind,  wie 
die  Schauffln  oo'. 

Kl.  46  b.  No.  123 156.  Vorrichtung  zur 
Regelung  der  Lademenge  von  Explosionskraft- 
maschinen. La  societö  anonyme  des  anciens 
elablissements  Panhard  et  Lcvassor,  Paris. 

Bei  dieser  Vorrichtung  soll,  wie  dies  an 
sich  bekannt  ist,  die  Regelung  der  Lademcngc 
durch  Drosselung  der  Einsaugkanäle  mittels  eines 


durch  einen  beliebigen  vom  Motor  selbst  ange- 
triebenen Regulator  verstellbaren  Kolbcnschiebers 
bewirkt  werden.  Das  Neue  hierbei  besteht  darin, 
dass  die-  Drosselung  nicht,  wie  sonst,  durch  Ande- 


Pres;  ^Walzwerk  A.Q.Puss^iciorf  Rdsbolz. 

v>frf?rl-igh(i\[hrhardt'iPdrenlen> 


Nahtlose  Kesselschüsse. 

gUrre  u.  ,'  ♦  gewellre 


/  -^^^  .Ohne  Schweis- p  J -sung  gewalzt- 

biszudcn  grÖ[stßn  ^'^jü^^^JC^ 

JVahtlosc    "  — -^Ik 


Schmiedestücke 

jcdcnArt  u. Grösse,  vor-u.  Pcrhg gearbeitet, 

draulische  Cylinde 
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rung  der  Grösse  der  DurchganKsr>ffnungen,  son- 
dern durch  gruppenweise  Absperrung  von  passend 
bemessenen ,  einzelnen  kleineren  Oeffnungcn  er- 
folgt, weil  es  auf  diese  Weise  besser  m<)glich  sein 
soll,  bei  betrachlichen  Aenderungen  der  Arbeits- 
leistung die  Geschwindigkeitsanderungen  in  geringen 
Grenzen  zu  halten.  Die  Regulierungsvorrichtung 
besteht  aus  einem  Kolbenschieber  a,  der  in  einem 
Cylinder  b  verschiebbar  ist  und  dessen  Kolben- 
stange mit  dem  Regulator  der  Maschine  verbunden 
ist.  Das  Explosionsgeniisch  tritt  aus  einer  das 
vordere  Ende  des  Cylinders  b  umschliessenden 
Kammer  e  durch  Gruppen  von  OefTnungen  d  in 
der  Mündung  des  Cylinders  b  in  diesen  ein  und 
strömt  von  hier  durch  Löcher  f  und  ein  Rohr  g 
den  Einlassventilcn  des  Motorcj'linders  zu.  Die 
OefTnungen  d  sind  verschieden  gross  und  so  an- 
geordnet, dass,  wenn  der  Kolben  a  infolge  ge- 
steigerter Geschwindigkeit  der  Maschine  seine 
normale  Stellung  verlässt,  zunächst  die  grösseren 
OefTnungen  und  wenn  die  Geschwindigkeit  als- 
dann noch  mehr  wdchst,  allmählich  auch  die  kleinen 
OefTnungen  abgeschlossen  werden. 

Kl.  65a.  No.  123877.  Als  Rettungsboje 
verwendbarer  Klappstuhl,    Georges  Rousscl,  Paris. 

Der  Stuhl  besteht  aus  zwei  durch  Scharniere 
so  miteinander  verbundenen  Hälften  a,  dass  die- 
selben  im   zusammengeklappten   Zustande  einen 


bequemen  Sitz  bieten  (Fig.  11,  wahrend  sie  aus- 
einandergeklappt in  einer  Ebene  liegen  (Fig.  2) 
und  zwischen  sich  ein  Loch  frei  lassen,  durch 
welches  ein  Mensch,  wie  bei  einer  gewöhnlichen 
Rettungsboje,  hindurchkriechen  kann.  Die  im  zu- 
sammengeklappten Zustande  als  Füsse  dienenden 
Teile  b  sind  mit  leicht  schwimmfahigeii  Einlagen 
versehen,  so  dass  der  Stuhl  einen  Menschen  über 
Wasser  /ii  lialtcii   \i  rmaL;         W.'tlHi  nd  snnst  an 


schwimmfahig  gemachten  SchifTsmöbeln  eine  Ret- 
tung schwierig  ist,  weil  man  sich  nur  einseitig  an 
ihnen  halten  kann  und  sie  sich  daher  heim  An- 
fassen leicht  drehen,  hat  der  neue  Stuhl  den  Vor- 
teil, dass  die  tragenden  Teile  den  zwischen  ihnen 
befindlichen  Menschen  nach  zwei  Seiten  gleich- 
niAssig  ^t(Uzen  und  ein  Umdrehen  daher  nicht  zu 
befürchten  ist. 

Kl.  47b.  No.  123200.  Einstellbares  Lager 
für  Seilrollen.  Vereinigte  Maschinenfabrik  Augs- 
burg und  Maschinenbaugesellschaft  Nürnberg,  A.-G. 
in  Nürnberg. 

Das  neue  Lager  hat  den  Zweck,  das  Seil- 
rollengehäuse,  wie  dies  beispielsweise    an  Bord 


von  SchifTen  für  das  Ruderreep  etc.  von  Wichtig- 
keit ist,  in  jede  gewünschte  Richtung  im  Räume 
bringen  zu  können,  Ahne  dass  an  dem  Gehäuse 
oder  dem  Fundament  für  dasselbe,  die  sonst  fast 
an  allen  Stellen  einer  Leitung  eine  andere  Form 
erhalten  müssen,  baulich  etwas  geändert  wird  Das 
Fundament  für  das  Rollengehäuse  ist  deshalb  als  ein 
um  einen  Bolzen  b  drehbar  gemachter  Bock  c  aus- 
geführt, dessen  Aussenfläche  sich  als  Teil  einer 
Kugeloberflache  darstellt.  An  diesen  Bock  ist 
das  Rollengehause  mittels  eines  Schraubenbolzens  e 
befestigt,  welcher  um  einen  dazu  senkrecht  ange- 
ordneten Schraubenbolzen  mitsamt  dem  Rollen- 
gehäuse schwingen  kann.  Um  dieses  Schwingen 
aus  einer  Lage  in  die  andere  zu  ermöglichen,  ist 
für  den  Bolzen  e  ein  entsprechender  Schlitz  in 
dem  Bock  e  vorgesehen.  Da  nun  die  Aussenfläche 
des  Bockes  e  kugelig  gestaltet  ist,  so  ist  ersichtlich , 
dass  das  Rollengehäuse  auch  um  den  Bolzen  e  gedreht 
werden  kann.  Die  Drehachse  c  der  Rollen  be- 
wegt sich  also  als  Tangente  auf  einer  Kugelflache 
und  kann  daher  durch  Drehung  um  den  Bolzen  e 
ieclc  hi  lit'biije  RichtuniL;  in  der  jeweiligen  Tangen- 
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2^illmann$'$che  Ciscnbciu- 
V  *  5,  ^  flcHen-öesellschaÜ 

Hemscheid. 

Düsseldorf.  :):  Priiszkow  b.  Warschau. 

Eisenconstructionen:  "Tt^  ci^^r  un?X«t 

tiiliniiii;;  I)a.lier,  Hallen,  Schuppen.  Brücken,  Ver- 
ladebühnen, .AnRcl-  und  .Schiebeihore. 

yVplIhlprhP               l'*'^*'''''"  ""d  Starken,  glatt  ge- 
niülUllibllC  vvrili  imfl  cohoum,  schwarz  und  vcr/inkl. 
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tialebene  erhalten.    Um  die  E^stdlbarkeit  des 

Rollcngehauses  für  die  verschiedensten  örtlichen 
Verhältnisse  nucl>  weiter  zu  erhöhen,  ist  dasselbe 
auch  in  seinen  Seitenvvandungen  mit  Löchern  1 
veiseben.  Hierdurch  ist  die  Möglichkeit  gegeben, 
die  Rollen  auch  so  einzustellen,  wie  beispielsweise 
Fig.  3  71  ii,'t. 

Kl.  65d.  No.  123880.  Tiefenstellapparat  zur 
Einstellung  eines  Horizontalniders  fQr  Torpedos. 
Abraham  Johannes  van  Stnckum,  Lisse  (Nicdf-rliiivli  1 

Bei  diesem  Apparat  wird  eine  bei  normaler 
Schwimmlage  des  Torpedos  schräg  liegende  Queck- 
silbersaule benutzt,  welche  auf  eine  vom  äusseren 


für.« 


Wasserdruck  belastete  elastische  Wand  wirkt  und 

diese  bei  wechselnder  Wassertiefe  oder  Schräg- 
stellung  des  Torpedos  mehr  oder  weniger  durch- 
biegt Die  Bewegungen  der  genannten  elastischen 

Wand  werden  durch  ein  zweckmässig  daran  be- 
festigtes Gestänge  auf  den  Antriebsmechanismus 
für  ein  Horizontalruder  SO  flbertragen,  dass  der 
Torpedo  bei  Abweichung  von  der  horizontalen 
Schwimmlage  und  der  richtigen  Wassertiefe  stets 
in  die«c  wieder  zurückgeführt  wird.  Das  Queck- 
silber befindet  sich  m  zwei  durch  ein  Kohr  c  ver- 
bundenen Gedtesen  a  und  b,  welche  in  verschie- 
denen Hoi  izontali  bcMf  ti  und  verschiedenen  Vcr- 
tikalcbcnen  liegen,  so  dass  also  bei  Sdurtgstellung 
des  Torpedos  nach  der  einen  oder  andern  Seite 
die  das  initere  Gefäss  a  ah-.rtili<  ssende  elastische 
Wand  d  einen  mehr  oder  iniiulrr  grossen  Druek 
erfährt,  der  naturgemäss  auch  eine  mehr  oder 
minder  grosse  Durchbiemm^  di  :m  It  i  n  zur  Folge 


hat.  Um  nun  auch  den  bei  wechselnder  Wasser- 
tiefe sich  ändernden  Druck  des  Wassers  air  Wir- 
kung zu  bringen,  liej^t  das  Gefäss  b  in  einem 
Räume,  in  welchem  stets  gleicher  Druck  herrscht, 
wahrend  die  elastische  Abscfalusswand  d  des  Ge- 
fasses  a  sich  in  einem  Schott  i  befindet,  welche 
dem  äusseren  Wasserdruck  ausgesetzt  ist.  Hat 
mithin  die  Wand  d  bei  horizontaler  Schwimmlage 
und  richtUrer  Wassertiefe  eine  bestimmte  Mittel- 
lage, so  wird  sie  also  bei  Tiefertauchung  des  Tor- 
pedos entgegen  dem  Druck  der  Quecksilbersäule 
eingedrOckt  werden,  oder  andererseits  wird  sie 
durch  die  Quecksilbers.lule  nach  aussen  gedrückt, 
sobald  der  Torpi  iln  aus  der  richtigen  Ticfenstel- 
lung  zu  steigen  bfijiimt  Ks  wird  also  durch  die 
eigenartige  Anordnung  der  Quecksilbersaule  nicht 
nur  bei  eintretender  Schrttgstellung,  sondern  aiidl 
bei  wechselnder  Tiefenstellung  d<  s  Torpedos  die 
elastische  Wand  d  aus  einer  bestimmten,  der 
Mittellage  des  Horizontalruders  entsprechenden 
Stellung  herausbewegt.  Diese  Bewegung  wird 
durch  ein  Gestänge  1  m  auf  den  Antriebsmecha- 
nismus  fOr  das  Horizontal  rüder  so  Qbertrageni 
dass  dieses  den  Torpedo  stets  in  die  richtige 
Sciuviiiunlage,  wie  auch  Tiefe  zurückführt.  — 
Statt  durch  die  elastisch»  Wand  d  die  Wirkungen 
der  Quecksilbersäule  auf  den  Steuermechanismus 
des  Torpedos  zu  fibertragen,  kann  das  Steuer- 
gestange auch  mit  einer  elaslisrht  n  Wand  e  ver- 
bunden werden,  welche  den  Quecksilberspicgel  im 
Gefflss  b  dicht  Oberdeckt  und  hier  fest  eingespannt 
ist,  Bewegt  sich  bei  dieser  Anordnung  die  untere 
elastische  Wand  d,  sobald  sich  der  Torpedo  schräg 
stellt  oder  seine  Tauchung  ändert,  so  muss  sich 
natihlich  die  elastihcht-  Wand  e  im  oberen  Gefass  b 
enispreclieud  roilbewegen  und  es  können  daher 
diese  Bewegungen  durch  eine  passende  Ueber- 
tragung  pqtu  mit  demselben  Erlolg  auf  das  Hori- 
zontalnider  übertragen  werden,  wie  dies  bei  der 
zui  I  st  hti' bcnen  Ausfnhi  ungsform  durch  die 
Du;  rlil>i<  mmi;(_ii  der  elaslisclien  Wand  d  geschah. 


l)OW)dldt$werke-Hi^L 

Schiffbatlf  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

CQoschinsnbau  s«ii  1838.       Si«faacHiffbau  sait  1865.  ^  drbeitcrzahl  S«00. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  Mm» 

mmmmmm^am  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung  Tcmpcralurausglcichcr,  Ascho  -  Ejektoren,  l).  R.  P. 
CedervaiPs  Patcntscliutzhüise  für  Schraubenwelleii,  D.  R.V.  Centrifugalpumpen- Anlagen  für 
Sohwünm-  und  Trodcendocks.  DamiifWinden,  DampfimkerwüLden  Zahnrider 

verschiedener  Orössen  ohne  IModdL 
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Kl.  47g.  No.  123400.  Selbstschlussventil, 
das  aus  zwei  in  einander  fassenden  Teilen  besteht, 
und  durch  Anheben  des  unteren  Teiles  geöffnet 
wird.    Albert  Hansen,  Kopenhagen. 

Das  Ventil  besteht  in  bekannter  Weise  aus 
einem  in  den  unteren  Teil  n  hineinragenden  Teil  o, 
welcher  letztere  den  Ventilsitz  i  für  das  Ventil  v 
mit  der  Ventilstange  n  enthalt.  Eine  auf  der 
Vcntilstangc  n  sitzende  Schr^ubenfeder  f  halt  das 
V'enlil  geschlossen.  Wird  n^it  Hilfe  einer  Hebel- 
vorrichtung der  Teil  n  bcwet(t,  .so  dass  ein  in  ihm 
angebrachter  Steg  t  gegen  das  Ende  der  Vcnlil- 
stange  n  stOsst,  so  wird  durch  Heben  der  letzteren 
das  Ventil  v  geöffnet.  Das 
Neue  bei  dieser  F'inrichtung 
besteht  nun  darin,  da.s.s  eine 
über  den  Rand  r  des  Teiles 
o  greife^c  Klaue  k  mit  ihrem 
unteren  Ende  den  Drehpunkt 
fOr  den  Hebel  d  bildet.  Da- 
durch,  dass  hiermit  die  Mög- 
lichkeit gegeben  ist,  die  Klaue 
ringsherumdrehen  zu  können, 
ist  man  in  den  Stand  gesetzt, 
sie  an  einer  beliebigen  Seite  des  Teiles  o  an- 
zusetzen. Damit  man  aber  auch  mit  den  Hebel  d 
folgen  kann,  umgreift  dieser  nur  gabelförmig  den 
zu  hebenden  Teil  n  und  stützt  sich  von  unten  so 
gegen  einen  Flansch  u  desselben,  dass  bei  seinem 
Niederdrücken  der  Teil  n  gehoben  werden  muss 


Nachrichten 

von  den  Werften. 


Schiffbau  -  Aufträge. 


Die  Schiffbauwerfl  und  Maschinenfabrik  R. 
Holtz  in  Harburg  a.  E.  hat  von  dem  königlichen 
Portugiesischen  Kolonialamt  den  Auftrag  auf  2  Fluss- 
kanonenboote erhalten,  nachdem  in  den  letzten 
Jahren  vielfach  ähnliche  Fahrzeuge  an  diese,  sowie 
an  die  Behörden  anderer  Staaten  abgeliefert  wor- 
den sind. 

Die  letztbestelUen  Boote  sollen  in  den  nord- 
afrikanischen Kolonien  Verwendung  finden.  Sie 
werden  26  m  lang  und  3,6  m  breit  aus  verzinktem 
Stahl  aus  einzelnen  Sektionen  bestehend  gebaut, 
um  für  den  Transport  über  See  zerlegt  werden  zu 
können. 

Um  den  zur  Ueberwindung  von  Stromschnellen 
geforderten  geringen  Tiefgang  und  hohe  Fahr- 
geschwindigkeit erreichen  zu  können,  erhalten  die 
Boote  je  2  der  Turbinen-Schrauben  Patent  R.  Holtz, 
welche  diese  Vorzüge  vereinigen  lassen,  so  dass 
bei  nur  0,5  m  Tiefgang  die  Fahrgeschwindigkeit 
12  Knoten  in  der  Stunde  betragen  wird. 

Zum  Antriebe  dienen  2  viercvlindrige  Drei- 


KRUPPSCHER 


ALLEINVERKAUF 

FßlED.  KRUPP 

GUSSSTAHLFABRIK 
ESSEN  M,  D.RUHR 


Grösste  Härte.  Grösste  Zähigkeit 

Grösste  Haltbarkeit  gegen  Verschleiss 
GrBsste  Sicherlieit  gegen  Bruch 
daher: 

Grösste  Betriebs 
Ersparniss 


OBERT  ZAPP 


FRIED.  KRUPP 

GRUSONWERK 
MAGDEBURG 


Bestes 
Material  für 

stark  beanspruchte 

Teile  an  Baggern, 
Elevatoren  etc.  wie 

DOlzen,  Büchsen,  Kettenglieder, 
Vcrschicissplatten,  Turas  u.  A.  m. 


GEGOSSEN 
GEWALZT 
GESCHMIEDET 


ÜSSELDORF 

BERLIN 
STUTTGART 
NÜRNBERG 
ST  PETERSBURG 


ROBERT  ZAPP 
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fach  Expansionsmaschinen  besonderer  Konstruktion, 
welche  zusammen  120  Pferdestarken  indicieren. 
Dieselben  erhalten  ihren  Dampf  von  Wasserrohr- 
kesseln nach  dem  Eigensystem  der  Firma  mit 
einer  Heizfläche  von  40  qm  bei  12  Atmosphären 
Druck. 

Eine  Zeichnung   und    genaue  Beschreibung 
der  Boote  lassen  wir  in  späterer  Nummer  folgen. 


Die  Obereibische  Rhederei  Lüdders  &  Meyer 

hat  der  Schifi'swcifto  und  Maschinenfabrik  (vorm. 
Janssen  &  Schmilinsky)  A.-G.,  Steinwärdcr,  den 
Bau  eines  zu  Bugsierzwecken  im  Hamburger  Hafen 
und  auf  der  Obcrelbe  bestimmten  Schleppdampfers 
von  etwa  50  Fuss  Länge  15'  j  Fuss  Breite,  5  Fuss 
Tiefgang  und  115  indizierten  Pferdekräften  Stärke 
in  Auftrag  gegeben.  Das  SchifT  soll  in  der  sehr 
kurzen  Zeit  von  5  Monaten  fertiggestellt  werden, 
CS  soll  bereits  am  1.  Februar  1902  zur  Ablieferung 
gelangen 

Stapellänfe. 

Der  Lloyddampfer  „Petchaburi"  ist  am  24.  Sep- 
tember abends  9  Uhr  in  Seebecks  Dock  zu 
Wasser  gelassen  worden  und  hat  am  nächsten 
Morgen  in  den  Neuen  Hafen  geholt,  um  dort 
seine  beiden  Kessel  einzusetzen.  Dann  wird  er 
wieder  an  die  Werft  zurücklegen,  um  fertiggestellt 
zu  werden.     Der  für  die  ostasiatische  Fahrt  des 


Norddeutschen  Lloyd  bestimmte  Dampfer  hat  eine 
Länge  von  300  Fuss,  eine  Breite  von  39  Fuss 
und  eine  Tiefe  von  24'/,  Fuss.  Er  erhält  eine 
Tragfähigkeit  von  etwa  3000  Tons  Schwergut; 
die  Maschine  wird  1200  Pferdestärken  indizieren 
und  soll  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von 
lo'  j  Meilen  geben.  Der  Petchaburi  ist  für  den 
Frachtverkehr  gebaut,  kann  aber  auch  Zwischen- 
deckspassagiere aufnehmen.  —  Auf  der  Werft 
von  G.  Seebeck  A.-G.  befinden  sich  gegenwärtig 
noch  folgende  Dampfer  in  Bau  resp.  in  Auftrag: 
ein  Frachtdampfer  von  3200  t  Schwergut  für 
Bremer  Rechnung,  vier  Fischdampfer  für  die 
Dampffischerei-Gesellschaft  Nordsee  in  Nordenham 
und  ein  Schleppdampfer  für  hiesige  Rechnung. 

Auf  der  Werft  der  Aktiengesellschaft  „Nep- 
tun" in  Rostock  fand  am  28.  v.  M.  Nachmittag 
i'/j  L'hr  der  Stapellauf  eines  für  die  Aktiengesell- 
schalt  Horn  in  Lübeck  erbauten  Slahlfrachtdampfers 
von  3000  Tons  Schwergut  statt.  In  der  Taufe, 
die  Horn  jr.-Lobeck  vollzog,  erhielt  der  neue 
Dampfer,  der  die  Baunummer  200  führt,  den 
Namen  „Hersilia".  Das  Schiff  ist  nach  den  Vor- 
schriften des  Germanischen  Lloyd  X  100  A.  L. 
aus  bestem  Siemens-Martinsstahl  in  den  Dimen- 
sionen 302  X  4'  X  21,3  erbaut  und  wird  mit 
einer  dreifachen  Expansionsmaschine  von  850 
Pferdekräften  mit  Cylindern  von  530  X  X 


Ernst  Schiess,  !)üssd9or|- Oberbilk 

Uerkzeugmaschinenfabrik  und  Cisengiesserei 

Werkzeugmaschinen  aller  Art  für  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  allcrgrösslen  )\bmcssungcn, 
insbesondere  auch  solche  f&p  den  Schiffbau. 
Kurze  Lieferzeiten. 


Blechkantenhobelmaschine 

für  10  m  Länge  in  rimni  Sclinitt.  mit  Festspannung  von  Hand  und  hydraulisch. 

Gewicht  ca.  20000  kgr. 
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1400  mm  bei  900  mm  Hub  ausgerüstet  werden; 
der  cylindrische  Röhrenkessel  hat  eine  Heizfläche 
von  311  qm  und  einen  Druck  von  I2  Atmos- 
phären. Die  Dimensionen  sind  4950  X  3490  mm. 
Ausser  dem  Hauptkcssel  wird  der  Dampfer  noch 
mit  einem  Donkeykessel  versehen.  Der  Dampfer 
wird  ferner  mit  Teleskopmastcn  und  Schooner- 
takeiage  ausgerüstet.  Die  Boote,  von  denen  das 
Schiff  zwei  Lifeboote,  eine  Jolle  und  eine  Gig 
fahren  wird,  sind  nach  den  Vorschriften  der  See- 
berufsgenossenschaft konstruiert. 


Der  auf  der  Werft  von  J.  H.  N.  Wichhorst 
lür  die  Hugsierfimia  Hartje  neuerbaute  Schlepp- 
dampfer „Windspiel"  wurde  am  28.  v.  M.  abends 
zu  Wasser  gelassen. 


Am  14.  V.  M.  lief  auf  der  Schiffswerft  von 
C.  Lühring  in  Hammelwarden  ein  für  Rechnung 
des  Herrn  Claus  Dreyer  in  Bremen  neuerbauter 
stählerner  Dreimastschooner  glücklich  von  Stapel. 
Das  Schiff  ist  110'  lang,  22'  breit  und  10'  tief, 
unter  spezieller  Aufsicht  des  Englischen  Lloyd  er- 
baut, Klasse*  100  A.  I.  Es  ist  wohl  das  erste 
auf  der  Weser  beheimatete  Schift',  welches  mit 
einer  Tieflademarke  versehen  ist. 

Der  Schraubendampfer  „Flynderborg"  von 
Helsingörs  Jemskibsog  Maskinbyggeri  für  Rech- 
nung der  Dampfschiffahrtsgesellschafl  Danntbrog 
in  Kopenhagen  gebaut,  wurde  heute  Mittag  zu 
Wasser  gelassen.  Das  Schifi",  durchaus  aus  Stahl 
zur  höchsten  Klasse  sowohl  des  Bureau  Writas 
als  British  Lloyd  gebaut,  ist  250'  o"  lang  im 
Hauptdecke,  36'  o"  breit  und  18'  4'  V'  ' 
Räume.  Die  Maschine  wird  eine  dreifache  Expan- 
sionsmaschine mit  Oberflächen-Kondensation  von 
7000  I.  P.  S.  Gleichzeitig  wurde  der  Kiel  eines 
Frachldampfers  für  Hamburg  gelegt. 


Am  Montag  den  30.  .September  lief  der 
Dampfer  „Arad",  welcher  auf  den  Neptun-Wer- 
ken von  Wigham-Richardson  &  Co.  Ltd.,  New- 
castle  on  Tyne  för  die  Königl.  Ungarische  See- 
schiffahrtsgescllschaft  „Adria",  Budapest  und  Fiume 
gebaut  worden  ist,  glücklich  von  Stapel. 

Der  Dampfer  ist  aus  Stahl  gebaut  und  soll 
der  höchsten  Kla.sse  in  Lloyds  Register  zuerteilt 
werden.  Er  ist  375'  lang  und  48'  breit,  wird  als 
Schooner  getakelt  und  eingerichtet  für  die  An- 
forderungen und  Dienste  der  "Adria". 

Der  Dampfer  wird  mit  Triple-Expansions- 
Maschinen  ausgestattet,  welche  ihm  eine  gute  Ge- 
schwindigkeit erteilen  sollen.  Kessel  sowohl  wie 
Maschinen  sind  von  Wigham-Richardson  &  Co. 
Ltd.  konstruiert. 

Er  erhalt  auch  sehr  vollkommene  Hülfs- 
maschinen  för  die  Schiffsarbeiten  und  zum  schnel- 
len und  sparsamen  Laden  und  Löschen. 

Der  Taufakt  wurde  in  Gegenwart  von  zahl- 
reichen Besuchern  von  Miss  Eva  Graham,  Tyne- 
mouth  vollzogen. 

Probefahrten. 

LtJbcck,  23.  Sept.     Gestern  Morgen  verlies» 
der  auf  der  Schiffswerft  von  Henrj'  Koch  in  Lübeck 
für  die  Herren  Schmidt  &  Hansen  in  P'lensbui^ 
neuerbaute  l^ampfer  „Orion"  zwecks  Vornahme  der 
Probefahrt.     Die  Probefahrt,  welche  von  Trave- 
münde und  Holtenau  stattfand,  fiel  zur  allseitigen 
Zufriedenheit  aus,  so  dass  der  Dampfer  nach  Ab- 
nahme seitens  der  Herren  Besteller  sofort  seine 
1  erste  Reise   via  Cardift"  nach   Pensacola  antreten 
I  konnte.    Die  Abmessungen  des  Schiffes  sind: 
'  Länge  zw.  d.   Perpendickeln  260'  o"  er>gl., 

I  Breite  38'  o"  engl.,  Seitentiefe  19'  6"  engl. 

Die  Tragfähigkeit  bei  einem  mittleren  Tief- 
gang von  ca.  18'  engl,  beträgt  reichlich  2800  Tons 
d.  w.  Der  „(^rion"  ist  mit  einer  Dreifach-Expan- 
sionsma.schine  von  800  HP.  ausgestattet,  die  dem 
Schiff  auf   der  Probefahrt   nach   Holtenau  eine 


tIStBht:»  SCHWIMMDOCK. 
BUIEFERT  FÜR  0I£ 
KAIS(RLICHE  WERFT,  WILHELMSHAVetf 


Gutehoff  nungshiitte^ 

jfktien- Verein  für  Bergbau  nnd  pHenbetrieb,  Oberhaasei 


(RhcInUnil). 

Schwimmkrahne 


Die  Abteilung  Slerkrade  liclen: 

Eiserne  Rrflcken,  Gebäude,  .Soliwimmdock« 
jeder  Tr.iKkral't.  I-cuchminnc. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40000  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fcrtlR  bearbeitet,  bc- 
>ondei-s  Kurbelwellen,  bcliirt'hwellen  und  sunstigc  Schmiede- 
teile lür  den  Scliifl'-  und  Ma>cliineiibau 

Stahlformgusa  aller  An.  wie  Steven,  Kudcrrahmen.  Ma- 
-cliincntcile. 

Ketten,  als  SrhifTsketten,  Krahnkcticn. 

A\a!<clilncngu»t<  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfku88cl,  st.Ttinn.lrc  und  Schif1skes-.cl,  eiserne  Behälter. 
Die  Walzwerke  m  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 

He>.oiuierlieit:  Schiff smaterial,  wie  Hleche  und  Profilstahl. 

Mur,  .-Xiilan;  igoi  in  Hrttieb  kummmdc  HlrchwuUu'rric  hiit  eine 
Lri»tun)£i»(flhi>:kL'it  von  -ouuo  Toniirn  HIrchc  pro  Jahr  und  ml  die  GutrhofFnunj;»- 
batte  vrrmöRc  ihrcA  umfani^rrichFn  WaUprojp'Amm«  in  dci  Laifc,  du  ic«»anite  zu 
cinroi  S<hif(  notier  WaUmalrri»!  ta  lirfcrn. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kolilen  I  yt*>o*i*f  t     Kofin^cn   40004.>o  t 

Wal/W'riliü-Eneusiiiase  ^uuuuu  i     t<i  u<.kcn,  .Muchincii,  Kn!>cl  pp.   Ooouo  I 

Beschäftigte  Keamic  und  Arbeiter:  14000. 
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Dttrchschnitts-Geschwindigkeit  von  Ii*/« — Vt 
in  der  Stunde  gab. 

Vom  Modell  des  „Orion"  befinden  sich  noch 
für  die  Herren  Hansen  cV  ClostL-r  in  Apcnrade 
bei  obengenannter  Werft  3  weitere  Schüfe  im  Auf- 
trag, von  denen  das  erste  in  14  Tagen  von  Stapel 
gelassen  werden  wird. 

Am  28.  V.  M.  machte  der  auf  der  Schiffs- 
werft von  Henry  Koch  in  Lübeck  für  die  Olden- 
burffische  Glashotte  A.-G.  in  Oldenburg  i.  Gr. 
neuerbaute  Schleppdampfer  ,, Pilot"  siine  Piobt- 
fahrt.  Die  Probefahrt,  welche  von  hier  nach 
Travemünde  und  durch  eine  Tour  in  See  vorge- 
nommen wurde,  fiel  zur  vollsten  Zufrieiienheit 
aus,  so  dass  die  Uebernahme  seitens  der  Be- 
stellerin sofort  erfolgte  und  der  Dampfer  heute 
Abend  noch  durch  den  Kaiser  Wilhelm-Kanal  seine 
Reise  nach  Oliimbmi^  antreten  konnte.  Die  Ab- 
messungen dl  s  ,  l'il«  !  '  sind;  Länge  in  der  Wasser- 
linie 50'— o"  engl. ,  Breite  Ober  NuUspant  14'— o" 
engl.,  Tiefe  7' — o"  engl.  Die  Compotuid<1laschine, 
mit  der  der  Dampfer  ausgerüstet  ist,  indizierte  auf 
der  Probefahrt  115  PferdestArlteii. 


Der  auf  der  Stflickenschen  Werft  für  die  p^ver- 
fllhrerfirnia  Döbler  neuerbaute  kleine  Schlepp- 
dampfer t^Ieleiw"  machte  am  30.  v.  M.  seine 
Probefahrt.  

Der  auf  der  Werft  von  J.  H.  X  Wichhorst, 
Kl.  Grasbrook,  fOr  die  ^u^'^i<  riirma  Jacob  Gassen 
neuerbaute  Sclileppdanipi<  1  Greta"  hat  am  34. 
V.  M.  seine  oiBzielle  Probefahrt  unternommen. 

Der  von  HelsingOrs  Eisenschifl^  und  Ma> 

schinenbauerei  fOr  Kecliniing  der  DainpfschifTs- 
Rhederei  Horn  in  Lübeck  neuerbaute  Dampfer 
„Consul  Horn"  nuicbte  am  23.  v.  M.  eine  offi- 
zielle Probefahrt  im  Sunde,  die  zur  vollständigen 
Zufriedenheit  des  anwesenden  Rheders  ausfiel. 
Das  Schiff,  durchaus  au>.  Stalil  zur  höchsten 
Klasse  des  Germanischen  Lloyd  erbaut,  ist  im 
Hauptdeck  315'  lang,  45'  breit  und  ao'  9«/V'  tief 
int  Räume  und  ist  mit  drrifacher  Kxpansions- 
maschinc  mit  Oberllächen-Kondensation  versehen. 
Wahrend  der  Probefahrt  indizierte  die  Maschine 
normal  1200  I'.  S.  mit  einer  Durclischnitts-Ge- 
schwindigkeil  von  10,9  Knoten  und  einem  Kohlen- 
verbrauch  gOnstiger  als  kontrahiert 


jetzigen  Germania- Werft,  und  1876  entstand  an 
den  steilen  Ufern  der  SwentinemQndung  die  Kieler 
Schiffswerft  Georg  Howaldt,  die  im  Jahre  1889 
mit  der  Masriiinenfabrik  der  GebrOder  Hou.Tldt 
unter  der  Kirma  „Howaldtswcrke"  vereinigt  wurde. 
Das  mit  einem  Aktienkapital  von  a  Millionen  Mark 

begründete  neue  L'nternehinen  hat  sich  ans  kleinen 
Anfängen  zu  einem  Ktablis.sement  ersten  Ranges 
emporgeschwungen.  Heute  beschäftigen  die  Werke 
2500  Arbeiter  und  arbeiten  mit  einem  Aktien- 
kapitale von  5  Millionen  Mark.  Im  Laufe 
der  25  Jahre  sind  rund  350  Schiffe,  Bagger 
und  Docks  erbaut  worden,  kleine  Hafendampfer 
und  grosse  Oceanschiffe.  In  den  letzten  Jahren 
ist  die  Werft  wesenllieli  erweitert  und  die  Ik- 
thebsanlagen  sind  zu  grösster  Leistungsfähigkeit 
ausgestaltet  worden.  AJldn  für  russische  Rheder 
wurden  in  den  letzten  drei  jähren  14  zum  Teil 
grosse  Schiffe  erbaut;  augenblicklich  ist  für  die 
russische  Kriegsmarine  ein  Fahrzeug  von  12000  t 
im  Bau.  Das  Südpolarsehiff  „Gauss"  entstand 
ebenfalls  auf  den  Howaldtswcrken,  die  neuerdings 
auch  zum  Kriegsschiffbau  für  die  deutsche  Marine 
herangezogen  werden.  Der  Schwerpunkt  der 
Werft  liegt  im  Bau  von  HandelsschifFen  fBr  in- 
iuh!  ausl.lridische  Rlu<htfi«n.  Wir  beglückwün- 
schen diese  Firma,  welche  durch  ihr  ausserordent- 
lich kraftvolles  und  sielbewusstes  Streben  sich  im 


Vennischtes. 


Die  grosse  Kieler  Schiffswerft  „Howaldis- 
werke'  feierte  am  i.  Oktober  d.  J.  ihr  ssjahriges 

Bestehen.  Der  eigentliche  Leiter  der  Wt-rft, 
Kommerzienrat  Georg  Howaldt,  ist  einer  der  Pio- 
niere des  deutschen  Schiffbaues.  Gleich  nach  der 
Befreiung  Schleswig-Holsteins  von  d.'liiis<  h<  r  Herr- 
schaft, in  Jahre  1865,  errichtete  er  die  erste  Werft 
fQr  den  Bau  eiserner  Schiffe  auf  dem  Terrain  der 

m. 
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In-  und  Auslände  hohe  Achtung  errungen  hat, 
auf  das  Herzlichste  zu  den  sclu^nen  Erfolgen,  auf 
welche  sie  am  Tage  ihres  25jährigen  Bestehen 
zurückblicken  kann! 

DampfschifiEs-Rhederei  von  1889,  Hamburg. 
Die  Aktionäre  dieser  Gesellschaft  hielten  am  i  d  M. 
ihre  diesjährige  ordentliche  Generalversammlung 
ab,  für  welche  als  Tagesordnung  festgesetzt  war: 
Jahresbericht  und  Vorlegung  der  Bilanz  nebst  Ge- 
winn- und  Verlustrechnung  zur  Genehmigung. 
Der  V'orsitzende  Herr  J.  J.  C.  .Albers  stellte  die 
Rechnungsvorlagen  inid  den  Bericht  für  das  ver- 
flossene am  30.  Juni  1901  beendete  Betrii  bsjahr, 
über  die  wir  bereits  in  unserer  Ausgabe  vom 
II.  September  ausführlich  berichtet  haben,  zur 
Beratung.  Gegen  die  Abrechnung  erhob  sich 
keinerlei  Widerspruch,  auch  wurden  Anfragen 
nicht  gestellt,  und  die  Vorlagen  fandi-n  einstim- 
mige Genehmigung.  Dem  Vorstande  und  Auf- 
sichtsrat der  Gesellschaft  wurde  durch  Zuruf  die 
erbetene  Entlastung  erteilt.  Die  Dividende  von 
9  Proc.  =  90  Mk.  per  Aktie  gelangt  vom  i.  Oktober 
an  bei  der  Vereinsbank  oder  den  Herren  L.  Beh- 
rens &  Söhne  in  Hamburg  zur  Auszahlung.  Auf 
die  Anfrage  eines  Aktionärs  Ober  die  Aussichten 
für  die  Zukunft  teilte  Herr  Direktor  General- 
konsul Joh.  Rothe  mit,  dass,  wie  bereits  im  Be- 
richte   erwähnt,    fünf  Dampfer    der  Gesellschaft 


zum  Frühjahr  zu  guten  Raten  verchartert  worden 
?<ind  und  dass  auch  die  anderen  drei  Dampfer  bis 
Ende  dieses  Jahres  gute  Beschäftigung  fanden. 
Wegen  der  weiteren  Gestaltung  des  Geschäfts 
könne  man  natürlich  heute  uoch  nichts  sagen, 
doch  würde,  falls  die  jetzigen  Charters  bestehen 
bleiben,  ein  gleiches  Resultat  wie  im  Vorjahre  er- 
zielt werden  können. 


Hamburg- Amerika  Linie.  Wie  bereits  früher 
mitgeteilt,  hat  die  Hamburg- Amerika  Linie  be- 
schlossen, die  Verwendung  flüssiger  Feuerung  auf 
einigen  ihrer  Schiffe  versuchsweise  einzuführen. 
Der  Dampfer  ,,C.  Ferd.  Laeisz"  wird  das  erste 
Schiff  sein ,  das  mit  flüssiger  Feuerung  (Borneo- 
Oel)  ausgerüstet  wird.  Der  Dampfer  befindet 
sich  gegenwärtig  in  Suez,  um  dort  nach  Been- 
digung der  erforderlichen  Einrichtungsarbeiten  das 
Oel  einzunehmen  und  sodann  mit  Oclfeuerung 
die  Reise  nach  Hamburg  fortzusetzen. 


Vom  transatlantischen  Personenverkehr  im 
August  1901.  Die  Hamburg-Amerika  Linie  beför- 
derte im  Monat  August  d.  J.  mit  11  Dampfern 
6953  Personen  von  Hambui^  nach  New  S'ork. 
Von  diesen  waren  3701  Zwischendeckspassagiere 
(darunter  498  grössere  Kinder  und  114  Säuglinge). 
Die  meisten  Kajütspassagiere  und  die  meisten 
Passagiere  überhaupt  hatte  die  „Deutschlantl"  (770 
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Kajflts-  und  1073  Passagiere  insgesamt),  die  grösste 
Anzahl  von  Zwischendeckspasbagiercn  beförderte 
der  Postdampfer  Graf  Waldersec,  nämlich  623. 
Im  V'ergleich  zum  \'urmonat  (Juli»,  in  wtlchein  die 
Linie  5383  Personen  von  Hamburg  nach  Nord- 
amerika beförderte,  ist  die  Zahl  der  Passagiere  um 
1570  gestiegen. 

Pensionskasse  der  Hamburg-Amerika  Linie. 
Seit  dem  i.  Januar  1888  hat  die  HainburK-Anicrika 
Linie  für  ihre  Angestellten  im  Kontor  und  auf  den 
SchifTen    eine    Pensions-    und    Witwenkasse  ge- 
schaffen, deren  Vermögen  zu  Anfang  dieses  Jahres 
auf  I  582937  Mk.  angewachsen  war.    Die  Mitglieder 
hatten  insgesamt  in  den  13  Jahren  1151 211  Mk. 
eingezahlt,  (im  Jahre  1900:   140779  Mk  ).  Dazu 
kam  eine  Zuschusszahlung   der  Gesellschaft  von 
insgesamt  594899  Mk.  11900:  92157  Mk.»,  ausser-  1 
dem  Zinsen   und   son.stige   Kinnahmen  laus   Be-  ' 
sichtigungen,  Postkartenverkauf  und  dergl  1  410860 
Mark  (1900:  72840  Mk.).    Durch  diese  KinnahiiK-n  i 
wurde  es  ermöglicht,   schon    bisher  322299  Mk. 
Pensionen  auszuzahlen,  und  zwar  ist  die  Summe  | 
der  jahrlich  gezahlten  Pensionen  naturgemäss  noch 
stark  im  Wachsen;  sie  betrug   1900  65956  Mk. 
Ausserdem   wurden  im  ganzen    105440  M»;.  Bei- 
träge zurückerstattet. 

Zeitschriftenschau. 
Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

The  value  of  submarine  boats.  Army  and  Navy 
Journal  7.  9.  Da  die  Frage  des  Wertes  oder 
Unwertes  der  l'nterseeboote  noch  völlig  un- 
entschieden ist,  warnt  der  V'erfasser  des  Ar- 
tikels davor,  den  Ausbau  der  amerikanischen 
Schlachtflotte  zu  Gunsten  der  Unterseeboote 
zu  verzögern.  Deutschland  wird  a\y>  dir  ein- 
zige Nation  bezeichnet,  die  in  die!,er  Bezie- 
hung konsequent  verfahre. 

La  queiition  des  sous-marins.  Le  Yacht  21.  9. 
Ausgehend  von  einem  Artikel  ili-s  Ktigineer 
Ober  Auffinden  und  Unschadlichmachen  von 
Unterseebooten  wird  die  Distanz,  auf  welche 
ein   Unterseeboot   einen  Torpedo  lancieren 


darf,  auf  100  m  angegeben.  Da  es  bei  der 
Explosion  des  Torpedos  dem  gicichmassig 
von  allen  Seiten  wirkenden  Wasserdruck 
ausgesetzt  ist,  würde  ein  näheres  Herangehen 
an  das  Ziel  mit  grossen  Gefahren  für  das 
Unterseeboot  selbst  verknüpft  sein.  Ober- 
flächentorpedobootc  können  bis  auf  50  m  sich 
dem  feindlichen  Schiff  nahern,  da  der  Kxplo- 
sionsdruek  nur  ein  geringes  Herausheben  aus 
dem  Wasser  für  sie  zur  Folge  hat. 

Segmental  wire  -  wound  guns.  Army  and  Navy 
Journal  14.  9.  Mitteilungen  über  Schiess- 
ifsultate  einer  zehn/.ölligen  Brownschen  Draht- 
kanone nach  einem  Artikel  des  Scientific 
American.  Danach  übertrifTt  dieses  Geschütz 
selbst  ilie  Kruj)psche  30  cm-Kanone  mit  946 
Fusstonnen  Energie  pro  Tonne  Gewicht  um 
258  Fusstonnen,  weist  also  pro  Tonne  Ge- 
wicht 1204  Fusstonnen  Schussenergie  auf. 

More  guns.  The  Engineer  13.  9.  Kritische  Be- 
sprechung der  von  englischen  Marineoffizieren 
neuerdings  gestellten  Forderung,  die  eng- 
lischen KriegssrhifTe  pro  Tonne  Deplacement 
mit  mehr  Arlilh  rie  auszurüsten. 

I  sottomarini  in  Italia  Kivista  Nautica,  September- 
heft. Besprechung  der  wichtigen  Rolle, 
welche  das  Unterseeboot  bei  der  Verteidi- 
gung der  italienischen  Küste  spielen  könnte. 
Beiläufig  spricht  sich  der  Verfasser  für  nur 
mit  Elektricitat  betriebene  Boote  aus,  nicht 
für  solche,  die  an  der  Oberflache  mit  Dampf, 
unter  Wasser  mit  Eli-ctricität  betrieben  wer- 
den, da  letztere  zu  viel  Zeit  zum  Ubergange 
von  einer  Betriebsart  zur  andern  gebrauchen. 

HandelsschilTbau. 

The  new  German  Atlaiuic  Liiier  „Kronprinz  Wil- 
helm". Engine  ering  13.  9.  Eingehende  Be- 
schreibung des  neuen  Schnelldampfers  „Kron- 
prinz Wilhelm"  der  Hamburg-Amerika-Linie 
in  sehr  anerkennendem  Sinne  mit  Hinweis 
auf  einige  interessante  Details  und  Abwei- 
chungen gegen  „Kaiser Wilhelm  den  Grossen". 
Cross-Uhannel  passenger  steamship  Services. 
No.  VI.  The  Engineer  6.  9.  Fortsetzung  des 
historischen  Rückblickes  Uber  die  Entwicke- 
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lung  der  Dampfschiffe,  die  dem  Verkehr  zwi- 
schen England  und  Frankreich  dienen.  Ab- 

hildtiti!?  irnd  Beschreibung  Jck  Passajiicr- 
damfjRis  „iicsscincr"  und  des  Doppt'lt>chUTe& 
«Castalia". 

Lc  paqiiebot  „La  Savoio"  dr  la  Caiitpagiic  G(^n6- 
ralc  Transatlaiuic.  Lc  Yacljt  21.  9.  Ein- 
gchcndr  Beschreibung  des  neuesten  iVanzii- 
siscben  Schnelldampfers,  der  Anfang  Septem- 
ber seine  erste  Ausreise  nach  New  Yoric 
unternommen  hat  Die  cneicluc  Geschwin- 
digkeit betrug  20,6  Knoten.  Erbaut  ist  der 
Schneildanipfer  nach  den  Ptänen  des  Chef- 
ingenieur Dayiii  iid  (l'  t-  Kompagnie  auf  der 
Werft  von  l'cnho«  t  bei  S.!;tu-\',iZHire.    L  = 

170,0  in,  B  18,3  ni,  T  ,  s  m,  Depl. 
15500,  PS  "0  ^000.  Abbildun^i  des  Schiffes 
und  der  inneren  Einri<*htungen  der  ersten 
Klasse. 

Kriegsschiffbau. 

Der  französische  Marinebudget-Voranschlag  für  das 
Jahr  1902.  Mitt  a.  tl.  Geb.  d.  Secwes  Hett  X. 
Detaillierte  Ver^^ftentliohung  dieses  Marine- 
budgets, das  gegen  das  Jahr  1901  eine  Min- 
derforderung von  155^4579  Franiten  aufweist 

Mtlitarisches. 

Die  kombinierten  Land-  und  Seenianöver  an  der 
französischen  WcsikOste.  Armee  und  Marine 
13.  9.  Besprechung  dieser  Manöver,  die  als 
unkriegsmässig  scharf  verurteilt  werden. 

Die  deutschen  Flottenmam'iv er.  Armee  und  Marine 
30.,  9.  Kurzer  Bericht  über  die  diesjährigen 
Manöver  unsrer  Flotte  mit  mehreren  interes- 
santen Abbildunu  n. 

Von  tlen  Flotten  im  kla:>-iM  lH  n  Altertum.  Armee 
und  Marine  20  9.    Hinweis  auf  die  grosse 
militärische  Bedeutung,   die  schon  im 
tum    ei!l'>    krif-ij-^hrrcitL-   Fl<itt«     f';\;-    ein  \'.,n,: 


Taki 
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hatte.  Beweisführung  durch  verschiedene 
geschichtliehe  B«spiele. 
i-ili'-  .\iif;^ahin  aus  der  Navigation.  Mitt.  a. 
d.  Geb.  d.  öt  tw.  lieft  X.  Bespre»  liuug  einer 
Reihe  taktischer  Aufgaben  aus  dem  Gebiete 
des  Seekrieges.  Die  Lösung  der  Aufgaben 
wird  arithmetisch  und  graphisch  ausgeführt, 
diesjährigen  französischen  Flottenmanöver. 
Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seew.  Heft  X.  Eingehen- 
der Bericht  tind  Besprechung  dieser  IfenöVer 
mit  1>.  snndrer  Be  tonung  der  Wichtigkeit  der 
Manöver  im  Mittelnieer.  Die  Kritik  erkennt 
an,  dass  die  franzteiscbe  Flotte  im  Verlauf 
dieser  Manöver  im  grossen  Stil  erhebliche 
Fortschritte  gemacht  hat. 
transport  service.  Army  and  Navy  Journal  7. ,'9. 
Nach  Artikeln  des  MtUtarwochenblattes  und 
des  Journal  of  the  Militaiy  Service  Instilu> 
lion  wird  eine  inleres^anti-  Pai  alli  lt  gi  /oi,'t  n 
zwischen  der  wohldurchdachten  Organisation 
der  deutschen  Truppen-  und  Kriegsmaterial- 
transporte nach  China  und  der  völligen  Plan 
losigkeit  des  amerikanischen  Transportdienstes 
beim  Ausbruch  des  spanisch-amerikanischen 
Krieges. 

navircä  aii.xiliaires  dans  une  flotte  de  guerre. 
Le  Yacht  14.  9  Unter  besonderer  Bezug- 
nahme auf  die  französische  Flotte  werden 
alte  Typen  von  Hilfsschiffen  als  Hilfskreuzer, 

Kohlenschiffe ,  Munitionsergänzungsschiffe, 
Werkstättenschiffe,  Hospitalschiffe  und  Trup- 
pentransportschiSe  besprochen.  Da  Frank- 
reich als  einzige  '>imi  (HiM-n  \'erschiedencn 
Schift'sarten  nur  einige  Uillakicuzer  und  das 
Werkstättenschiff  „Foudre"  besitzt,  wird  unter 
Hinweis  auf  die  russische  freiwillige  Flotte 
der  Vorschlag  gemacht,  zwei  oder  drei  grössere 
französische  Schiffahrlsgesellschaften  durch 
Gewährung  reichlicher  Prämien  zu  veranlassen, 
I  I"<,rr-('|/unL;  .Ulf  .Seite  38.1 


Nahtlose  Eisen-  und  Stahlrohre 


für  SchlühkeSBel»  gewalzt  und  pracise  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 

bedmgungcn  des  In-  und  Auslandes: 

desgieic]icn  nahtlose  Rohre  für  Deckstutzen«  Davits  und 

andere  Construktionstht  ilc: 

icrncr  als  Fabrikat  der  Deutsctien  Rötipenwerke  Scliwelss- 

arbelten   jeder  Art.   wie  Rohrleitungen   grösster  Caliber, 

Mäste,  Marse,  Raaen  etc.  liefern 

Deutscli-Ofislmoliisclie  Maniiesinaünrolireü-Werke, 

D  ü  s  s  e  I  d  o  r  ( . 
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l*a«rn«-I)ampf-h>draul. 

Küm|)cl()resse. 


Patcnl-Dampf-hydraul. 
Schm  icdepresse. 


Kalker  Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer,  Scbumacber  &  Co.,  n.-a.  Kalk  tmn 

Arbeits-  und  hydranlische  Maschinen  fiir  den  Schl|f-,  Maschinen-  und  Kesselbau 

(Riemen-,  Dampf-,  elektrischer  od.  hydraiHtoher  Antrieb.) 
Hiclltte  Auszelclmungen  lul  ier  Pariser  WeltamtellBng  1S00 

Brand  PriK.  Sölden»  ■•dalli«. 

^-•^Drehblnke,  in  den  verschiedensten  .Anordnungen 
und  Grössen.   -  Combinirte  Fa^oneinen-Richt-, 
Biag«  und  Lochmaschinen.  ~  Biechbiege- 
^   maschinen.  —  Blech-i  Spann-  und  Rieht- 
maachinen.  —  Fiammrohr-Bördeimaach. 
-  Rieiplattan-Biegemaschinen.  Mastan- 
Biagemaaohinen.  —  Pat.-Kaltaftgany  be- 
-  '-"^  quemstes  Sciuieidcn    von    Kai.-oneisen  aus  Geh- 
rungen. —  Bohr-Frlsmaschinan.  -  Apparat 
zum  FrAaen  won  Schiffenateriöchem.  — 
Freisteiiendo  Wand-Radial-  und  Horizontal- 
Bohrmaachinen.  Keaseibohrmaachinan. 
Gruben-Hobeimaaohinan,  s|)ri'icll  für  i'an/cr- 
piatien  u.  a.  Mariiie-Zwei-ke.  —  Hobelmaachin.| 
auch  fOr  Bieohkantan  in  solidester  Ausführung. — 
Blechacheerani  in  den  vrrsdiicd.  .Anordnungen 
und  GnVsscn  —  Dupchstoaamaachinan  und 
Sohaaranfkombin.  u.einzeln  für  direkten  Dampf-, 
Riemen-,  elektrischen  oder  hydraulischen  Betrieb. 

patent-£u/tdruck-,  Dampl- 


Hfdraui.  HiechbicRcmtäh.  ^7=^^-  uiid  pfäcisions-f all-jCänuncr. 

Abteilung  für  Hydraulik. 

Hochdruokpresapumpen.  —  Pat.-Danipf- 
Hydrauliache  Schmiedepreaaen  bis  /u  den 

stcn  Drucken.  Bia  zu  10  000  000  kg 
auagaffOhrt  fOr  die  Dillingcr  Hüttenwerke 
in  Diliingen  a.  .Saar  und  die  Obuchoaioachen 
Stahlwerke  in  St.  Petera'  urg.  —  Patent- 
Hydrauliache  Loch-  und  Geaenkpreaaen.— 
Dampf-hydraui.  -  Patent  -  Panzerpiatten- 
Biegepreaaen.  —  Patent-Hydraul. -Trflger- 
Scheeren.  Patent-Dampf  kOmpelpreaaa 
mit  Waaaerdruck-Uebereetzung  i  Druck  >>. 
zu  B  Mill.  kg.i.  Hydraul.  Panzerplatten. 
—  Biege- Preaaen. 

Patent- Nietmaschinen  (bis50\ 

Oruckwaaserersparnia)  Mai.  oder  transpon. 
Cotistr  I Verbind  tu  Patent-hydraul.Accumu- 
latoren  m  Luftdruck  belastet  G.'inzliihrrWcg- 
fall  der  UelastunKsgewichte.  bequemste  Einstellung. 


'         \  höchst 
T."  Jj  auagi 


Blecldiirgeniaschine. 


BIccIikantenhobclina^Krliiiic. 


Alle   vorstehenden  Dampf- hydrHiilischcn 
Miusdüncit  hin  zu  den  {frö>st<'ii  Dinu'iisionon  i» 
solidester  Ausföhrunf(. 


Nietmaschine. 

Uber  400  hydraulische  Anlagen  von  uns  ausgeführt  und  in  Betrieb. 
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gewisse  für  die  vorhandenen  Typen  von 
Flottenhilfsschifft  n  uncnlbelirliclic  Eigenschaf- 
ten gleich  beim  Bau  ihrer  Schifte  zu  berück- 
sichtigen, damit  die  Marine  nicht  im  Kriegs- 
fälle gezwungen  ist,  eine  Hilfsflotte  aus  wenig 
dazu  geeigneten  Schilfen   zu  improvisieren. 

SchifTsmaschinenbau. 

Die  forging.  No.  V'II.  Engineering  6. '9.  Fortsetzung 
des  eingehenden  Aufsatzes  über  Schmiede- 
werkzeuge mit  zahlreichen  Detailskizzen. 

Wigzells  water-tube  boiler.  Engineering  6./9.  Kurze 
Beschreibung  nebst  detaillierten  Plänen  eines 
neuen  Wasserrohrkesseltyps. 

Lamonts  feed  pumps.  Engineering  6.  9.  Beschrei- 
bung mit  Abbildung  und  Detaiiskizze  der 
nach  dem  Lamont-Prinzip  konstruierten  Zir- 
kulations-  und  Luftpumpe  der  Zweischrauben- 
dampf}'acht  „Margarita",  die  eine  Maschinen- 
anlage von  5000  I,  P.  S.  besitzt.  Das  System 
der  Luftpumpe  hat  sich  gut  bewährt  und  ist 
auch  auf  den  englischen  Kriegsschiflen  „Sutlej", 
,Cressy"  und  „Good  Hope"  verwendet 
worden. 

Engineering  in  the  Royal  Navy.  No.  II.  The  En- 
gineer  ö./g.  Fortsetzung  der  Besprechung 
der  Entwickelung  und  des  augenblicklichen 
Standes  des  Schiffsmaschinenwesens  in  der 
englischen  Kriegsmarine. 

The  „Minerva"  and  the  „Hyacinth".  The  Engineer 
6./9.  Nochmalige  kritische  Besprechung  der 
Kessel  Vergleichsfahrt  zwischen  den  eng- 
lischen Kreuzern  „Minerva"  und  „Hyacinth". 

Steam  engines  at  the  Glasgow  Exhibilion.  No.  IX. 
The  Engineer  13.  9.  Fortsetzung  der  Be- 
schreibung der  in  Glasgow  ausgestellten 
Schiffsmaschinen  mit  detaillierten  Plflnen. 

WagstafTs  Patent  Marine  Boiler.  The  Marine  En- 
gineer,   Septemberheft.     Beschreibung  und 


Skizzen  eines  interessanten  neuen  Kesseltyps, 
bei  welchem  die  Heizrohre  durch  zwei  grössere 
Rohre  von  etwa  Feuerungsdurchmesser  mit 
je  drei  Gallowayrohren  ersetzt  sind.  Dieser 
Kesseltyp  soll  mit  besserer  Ausnützung  des 
Heizmaterials,  eine  grössere  Heizfläche,  bessere 
Wasserzirkulation  und  geringeres  Gewicht 
als  ein  gleichgrosser  Zylinderkessel  alten 
Typs  verbinden. 

Wigzells  patent  double  tripic-expansion  engine. 
The  Marine  Engineer,  Septemberheft.  Artikel 
über  eine  eigenartige  Maschinenkonstruktion, 
die  sich  durch  grosse  Gedrängtheit  der  An- 
ordnung auszeichnet,  besondern  Schutz  vor 
Wcllenbrüchen  gewähren  soll  und  durch  An- 
ordnung je  zweier  Kolben  in  jedem  Zylinder 
die  Trägheitswirkungen  der  Massen  aus- 
zugleichen sucht. 

Surtees  lic  Thews  patent  automatic  emergency  shut- 
olf  valve.  The  Marine  Engineer,  September- 
hefl.  Beschreibung  und  Skizze  einer  sinn- 
reichen Vorrichtung,  um  bei  eingetretenem 
Bruch  des  Hauptdampfrohres  das  Austreten 
weiteren  Dampfes  aus  dem  Kessel  automa- 
lisch zu  verhindern. 

Verschiedenes. 

The  international  Engineering  Congress  at  Glas- 
gow. Section  IV.  —  Architecture  and  Marine 
Engineering.  Engineering  6.  9.  Bericht  über 
die  am  3.  9.  in  Glasgow  gehaltenen  Vor- 
träge aus  dem  Gebiete  des  Schiffbaues  und 
die  sich  daran  anschliessenden  Diskussionen. 
Es  handelt  sich  um  die  Vorträge:  ,Thc  Chief 
Characteristics  of  the  Development  of  the 
Nineteenth  Century",  ,,Approximate  Rules  for 
the  Determination  of  the  Displacenient  and 
Dimensions  of  a  Ship,  in  Accordance  with 
thi-  Given  Programme  of  Requirements"  und 


Nieten 

Tägllohe  Produetlon 
üb«r  10000  Ko. 


fiii  Kessel-,  Brücken-  u. 
Schiffbau  in  iiikti  Dinieii- 
-ioiien  II.  Kopfformen,  liefci  t 
-Icis  prompt  und  hilli«:  iii 
iiiinhertroflener  Ausfohnmo 
und  b<  >lrr  r>ii.ilit.i' 


Schrauben-  u.  Nietenfabrik -Leurs  '&  Hempelmann,  Ratingen  b.  Düsseldorf. 


i)roop  &  Hein,  Jidejdö 

Werkzeugmaschinenfabrik  * 
*  +  -     und  Eisenoiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grössesten 
Dimensioneti  für  den  Schiffsbau  und  den 
Schiffsinaschincnbau. 

Vollendet  in  Construction  u.  AusfOhrunn. 

WcUuusstellunjf  Paris  1900: 
Goldene  Medaille. 
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„Hydraulic  Resistance  of  Ships".  Vergleiche 
auch  im  gleichen  Heft  Engineering:  „The 
Displacement  and  Dimensions  of  Ships".  — 
Im  Heft  vom  13.  9.  sind  als  Korl-setzung 
unter  dem  oben  angegebenen  Titel  ferner 
ebenso  besprochen  die  Aufsätze  „Shipyard 
Equipment"  und  ,,A  Memorandum  on  Floa- 
ting Docks". 

Diagranis  of  three  months'  fluctuations  in  prices 
of  metals.  Engineering  13-  9-  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwankungen  der  Haupt- 
metalle  in  den  Monaten  Juni,  Juli  und  August. 

Einfuhr  und  Ausfuhr  des  Deutschen  Reiches.  Stahl 
und  Ei.sen  15.  9.  Tabellarische  Zusammen- 
stellung der  Einfuhr  und  Ausfuhr  Deutsch- 
lands in  der  Zeit  vom  i.  Januar  bis  31.  Juli 
1900  und  1901  an  Erzen,  Roheisen,  Facon- 
eisen,  Schienen,  Bleche,  groben  und  feinen 
Eisenwaaren,  Maschinen  und  Maschinenteilen. 
Die  Einfuhr  in  dem  Zeitraum  dieses  Jahres 
ist  gefallen,  die  Ausfuhr  gestiegen. 

Stapelläufc  von  deutschen  und  britischen  Werften 
(August  1901).  Hansa  ai.'g.  Tabellarische 
Zusammenstellung  der  August -Stapelläufe 
mit  Angaben  der  Schiffsgattung,  der  Haupt- 
abmessungen, des  Auftraggebers,  Erbauers, 
des  SchifTsnamens  und  der  betreffenden 
Klassifikation  s-Gesellschaften. 

Rcttungsbehelfe  fOr  SohifTe.  Dinglers  Polyt.  Journ. 
21.  9.  Besprechung  moderner  Erfindungen 
auf  dem  Gebiete  des  Rettungswesens  auf 
hoher  See,  in  Sonderheit  der  Welinschen 
Aussetzkrähne  fOr  Rettungsboote,  sowie  eines 
Schwimmkorbes  und  einer  Festhaltevorrich- 
tung an  gekenterlen  Rettungsbooten  nach 
Vorschlagen  des  deutschen  Admirals  Li- 
vonius. 


The  turning  of  the  dredger-  „Canton  River".  The 
Marine  Engincer,  Septemberheft.  Interessanter 
Bericht  über  das  Aufrichten  des  gelegentlich 
eines  Teifuns  im  Hafen  von  Hongkong  ge- 
kenlertcn  und  gesunkenen  Baggers  „Canton 
River"  mit  Hilfe  des  Kreu/ers  „Terrible". 
Nachdem  diese  Arbeit  bereits  gelungen  war, 
kenterte  der  Bagger  beim  I  leben  zum  zweiten 
Mal  und  wurde  endgiltig  mit  Hilfe  des  ,,Cen- 
turion"  aufgerichtet  und  gehoben.  Der  Bagger 
hatte  ein  Deplacement  von  1000  t. 

A  sectional  floating  dry  dock.  The  Sbipping 
World  4.  9.  Skizze  und  Beschreibung  eines 
aus  einzelnen  selbständigen  Sektionen  zu- 
sammengesetzten Trockendocks  nach  einem 
Patent  von  F.  C.  Lang. 

Russian  harbour  reforms.  The  Shipping  World 
II. ,'9.  Die  russischen  Hafen  haben  bisher 
besonders  unter  dem  Übelstand  zu  leiden, 
dass  in  ihre  Verwaltung  sich  drei  Ministe- 
rien, das  Finanzministerium,  das  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  und  das  Ministerium 
des  Innern  teilten.  Nunmehr  sollen  sie  nur 
noch  dem  Finanzminister  unterstellt  sein, 
der  für  das  Jahr  1902  eine  Reform  der 
LotsengebQhren  und  für  den  Petersburger 
Hafen  grössere  Hafenverbesserungen  in  Aus- 
sicht genommen  hat. 

La  nouvelle  Ecole  d'application  des  aspirants,  le 
eroiseur  „Duguay-Trouin".  Armee  et  Marine 
I. '9.  Eingehender  Artikel  Ober  das  an  Stelle 
der  alten  „Iphigenie"  getretene  französische 
Kadettenschul.schiff  „Duguay  Trouin"  und 
Ober  den  Ausbildungsgang  der  Kadetten. 
Zahlreiche  Abbildungen  nach  Photographien. 

L'aviso-torpilleur  le  „Cassini".  Le  Yacht  14/9. 
.Abbildung  und  kurze  Beschreibung  iles  fran- 


3  X  mehr  Licht 


Regina  ^genlampen|abrik, 


ala  dareb  electrische 
Glühlampen  bei  glei- 
chom  Stromverbrauch 
crglebt  unsere  neue 
elcctrlHche 

REGINA 

Bogenlampe. 

20  fache 

und  Bedienung. 
Grössere  Liclitwirkiiii. 

Aujfilirllchi  fmpeclc  gnlii. 

Ue».  mit  bcnchr.  V/tln  \J 
llaftnnK,        Jvl\U  W. 


Hfiböl 


lur  Itelmnclii  UkU 
(.MaHchincn-Raböl) 

NEUSSER  OELRAFFINERIE   MrVTCC  a 
Jm.  Alfons  van  Endert      INLUOO  A.KH 

SBB  Vtrlrilir  mt  Läfir  n  tut  itlM  Maiplflitiii.  S 


[eu|el5t  S  Xuhnke,  JCiet 

-I-    Jungmaiinstrasse  43  -«-^- 

Technisches  Bureau. 

^Fabrik  elektrotechnischer  Artikel. 

Ficrstcllunti  elektrischer  TInUgcn 
4:   :)c   4c    für  Kriegs-  und  RandelsscMfle. 

Lieferanten  der  KniKcrllcli   l>cutKchcu  Marine. 


Uerkzeuge,  Speciaiität  sc»  is64 

Wilhelm  Eisenführ,  Berlin  S.  14. 

Lieferant  deutscher  und  ausländischer  Militlr-, 
Eisenbahn-  und  Pnst-Rehörden. 

Deutsche  Kabelwerke 

Aktiengesellschafi 
BERLIN  -  RUMMELSBURG 

Kabel,  Drähte  und  Schnüre 

alier  .Vrt  für  clektrisclie  lutitallationen. 

Lieferantinn  der  Ktiificrlichen  Marine  unii  ei?tcr  ttesoUfchafteii. 
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zftsisrhen  Toqjcdojägors  „Cassini",  aul  «lein 
der  Präsident  der  Republik  dem  Zarenpaare 
auf  der  Rhede  von  Dünnkirchen  entgegen- 
fuhr. L  .-^  80,0 ,  B  -  8,32 ,  T  -  3,5 ,  Depl. 
943  t,  V  =  ai  Knoten,  5500  P,  S. 

Yacht-  und  Segelsport 

Slunirock  II   and   other  things.    The  Ruddcr, 

August-Meft.  Wit  dergabe  einer  Reihe  vr)n 
Urteilen  Ober  die  Boote  „Shamrock  i"  und 
„Shamrock  II*  nach  den  Wettfahrten  zwischen 

diesen  bi  lden  Yachtrn  „Sliamrnck  I"  wird  für 
das  in  niaia-lu  i  Min^iebi  bt^Asere  Fahrzeug  ge- 
halten. 

Dieses  Heft  von  The  Ruddcr,  das  haupt- 
sächlich den  Kämpen  um  den  Amerika-Pokal 
gewidmet  ist,  enthält  folgende  interessante 
AufsätEe  Ober  dieses  Kapital: 

Constitution  and  Columbia,  mit  Abbildung  der 
beiden  Yachten, 

Independence  at  Newport, 

Shamrock  vs.  Shamrock. 

Ft  riu  i  .11)  K<  r;atta-Berichten  mit  interes- 
santen .iVbbilüuiigen : 

In  New  York  Waters, 

Vachting  among  the  tbou8and&  Islands, 

Yachting  on  the  lakes  of  Central  New  York 

und  an  weiteren  Aufsätzen  aus  dem  Gebiete 
des  Yacht-Sportes: 

Norman,  Beschreibtingr  der  amerikanischen  Dampf- 
vacht  „N'iit  111:111"  Dir  I  lauptdimcnsionen 
dieser  Yacht,  die  mit  Wassel  rohrkesseln  aus- 
gcrOstct  ist  und  eine  Gescliwindigkeit  von 
14,63  Knoten  erreicht,  sind:  L  40  m, 
B  -  5.5  m,  T  =  2,14  m.  Zahlreiche  Ab- 
bildungen. 

The  Standard  power»,  used  in  power  launches 
and  auxiliarv'  yachts.  Besprechung  der  Krage, 

wii  \  i<-l  l'f<  nii  kl  .ift<  •-lai  k  man  tlie  Hilfs- 
maschinea  für  Yachten  verschiedener  Grössen 


am  vorteilhaftesten  wShIt  Interessante,  dies- 
bezügliciie  tabellarisc Iii  /uvisuimenstellungen. 

Pawnee,  Beschreibung,  Sti^rlvi-,-.,  [.iiiim  liikI  lun- 
nchtungsplane  der  Yawl  „rawiiuL  ",  L— 11,4m, 
B»4,i  m  und  r:  --r,53  m. 

Comptes  rendus  de  courses.  Le  Yacht  14./9.  und 
21. /9-  Berichte  Ober  die  im  Laufe  des  Sep- 
tember  zu  Arachon,  Nogent-Joinvilie,  Pon- 
loisc,  l'reguier,  Tours  und  Biarriue  abge> 
haltenen  Regatten. 

,BrunehiKle",  varfit  elf  pronnnadr  Le  Yacht 
14.  9.  Abbilduaj,'  und  kurze  Beschreibung 
der  von  Sahiiqii^  for  A.  Maurel  erbauten 
Yacht  pBrunbilde".  L  =  ia  m,  B  =  3,6  m, 
T  =5=  140  m  ~  Depl.  —7  t. 

Vachting  Ligure.  Regate  de  ,,Club  della  Vela". 
—  Neptunalia.  Kivista  Nautica  September* 
beft  Eingehender  Bericht  Ober  die  am 
25.  Juli  zu  (""1  iiI;;Ii.(iiM  Li-ure  abgehaltenen 
Regatten.    Eine  Abbildung. 


Inhalts  "Verzeiehnis. 

NiclaaMe-Kcssel.  Vou  Carl  Züblin.iFortseizung) 
Dl«  Querfeatlgkett  von  Schiffen.  Von  J.  Bruhn 
Bfn«  LAanng  dca  Vibratlonaproblemi.  Von 

Macalpine.  .   

Über  die  einheitliche  Auftragang  der  Be- 

t«eliining«reanltet«TOB  Schiffen.  Von  Biles 

.Mitteilungen  nufi  Krlegamarlnen  

Patent-Hcricht  25 

Nachrichten  von  den  Weiften  ,  .  .  .  . 
Vermlaohtee  
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/  Prw^  des  EiscMmrk  We$0rlUUt0,  Sdtmtier  A 

Kruimeyer,  Bad  Oeynhausen, 
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M  arine-Etasen-  Backofen. 


SchuUirupp€n. 


Digitized  by  Google 


SCHIFFBAU 


ZEITSCHRIFT 

für  die  gesamte  Industrie  auf  schiffbautechnischen 

und  verwandten  Gebieten. 
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III.  Jahrganj^. 

Berlin,  den  23.  Oktober  HOL                               No.  2. 

Nachdruck  verboten. 

Niclausse  -  Kessel. 

Von  Carl  Zablin,  Cli.nrloUcnburg. 
iSchluss.) 

In  der  englischen  Marine  ist  das  Kanonen-  3  Stunden  und  3530  P.  S.  wurden  noch  9  Pro- 
boot „Seagull'-,  das  Niclausse-Kessel  besitzt.  Es  gressivfahrtcn  von  je  1000  Meilen  ausgeführt, 
wurden  durch  die- 
selben die  früheren 
Lokomotivkessel  rv- 
setzt.  Jeder  der  6 
Niclausse-Kessel  be- 
steht aus  12  Elementen 
zu  je  18  Rühren  von 
82  mm  Durchmesser. 
Im  übrigen  sind  die 
Kessel  dieselben  wie 
auf  „Freya"  und  „Ga- 
zelle". 

Totale  Heizfläche 


702 

Rostfläche 


(im 


9 


24.3 

Die  Versuche  ver- 
liefen sehr  günstig,  ob- 
wohl die  Maschinen- 
anlage nicht  zeitgemäss 
war  und  viele  Dampf- 
verluste aufwies. 

Der  8  Stunden- 
Versuch  mit  natür- 
lichem Zug  ergab  bei 
2700  F.  S.  und  17,5  Kn. 

0,79  kg  Kohlenverbrauch  pro  P.  S.  und  Stunde. 
Ausser  diesem  und  einer  forcierten  Fahrt  von 

Sehi<n>au,  III. 
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Der  Ma.ximal- Kohlen  verbrauch  betrug  dabei 
0,855  '<g 
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Auf  (lii'se  günstigen  Hrgchnisse  hin,  beschloss 
die  englische  Marine  diest'll)t'n  Ki'sst-l  auf  „Fan- 
tonie",  1400  P.S.,  Kreuzer  ..SufTolk"  mit 
22000  I*.  S.,  und  neuerdings  auf  „Berwick", 
ebenfalls  mit  22000  P.S.,  einzubauen. 

Die  nordamerikanische  Marine  war  bis 
jetzt  vertreten  durch  die  SchifTe  , .Maine"  und 
„Connecticut"  (jetzt  „Nevada"),  Fig.  44.  Nach- 
dem diese  mit  Niclausse-Kesseln  ausgerüstet,  und 
die  Erfolge  mit  denselben  das  Marineininisteriuni 
besonders  befriedigte,  ist  kurz  nacheinander  an- 
geordnet worden,  die  neuen  Kreuzer  „Colo- 
rado" 23000  P.S.,  „Charleston"  21000  P.S., 
„Pensylvania"  und  „Georgia"  von  je  19000  P.  S. 
mit  Niclausse-Kesseln  auszurüsten. 

Es  sind  im  ganzen  bis  jetzt  Niclausse- 
Kessel  eingebaut: 

in  der  französischen  P.S. 

Marine  .    .  auf  24  Schiffen  mit  22r>  000 


in  der  deutschen  Ma-  P.  S. 

rine  .    .    .  auf  2  Schiffen  mit  KiOOO 
,,    „  amerikanischen 


w  n 


Marine  .    .    „    4  „ 
italienischen 

Marine  .    .  „ 
spanischen 

Marine  .  .  „  5  „  „ 
russischen 

Marine  .  .  ,  4  ,  , 
japanischen 

Marine  .   .  „  1 
türkischen 

Marine   .    .    „    2  , 
argentinischen 

Marine  .  .  „  1  „  „ 
chilenischen  Marine  verschiedene 


105  000 
47  000 
24  000 
42  000 

7  000 
21  000 

2  000 


„  englisch.  Marine  „  4 


49000 


Hülfskessel   mit  12  000 

in  Sutnma  5]  Schiffe  mit  550  000  Pferdestarken. 
Von  besonderem  Interesse  sind  noch  die 
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Fig.  46. 

neuesten  Versuche  auf  „Davout"  und  „Yacyama".  I  (ligkcit.    Wasserrohre  82  und  40  mm  Durch 
Es  wurde  früher  erwülmt,  dass  diese  ScIiilTe  messer 
das  gemischte  Rohrsystem,  wie  „SuflTren",  er- 


,  -     .     ..        r  .    ir  Datum  des  Versuchs 
halten  sollten  und  ist  daselbst  auf  die  Vorzüge 

dieser  Anordnung  hingewiesen.  Die  Krgebnisse  Dauer  des  Versuchs    .  . 

der  Versuche  mit  diesen  Kesseln  sind  nun  fol-  Mittlerer  Kesst-ldruck  .  . 

gende:    „Davout",   fianzösisclicr  Kreuzer  von  Temperatur    des  Speisc- 

3027  t  Deplacement  und  20,5  Knoten  Geschwin-  ,  wassers  


20.  Juni  29.  Juni 
l<M)|  lüOl 

•l  Stunden  Ü  Std. 

i:{,7  kg       i:^,s  kg 


17,5"  C. 


23«  C. 
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Verbrannte  Kohle  pro  qni  20.  Juni  im)  20.  Juni  IftOO  i 

R.  und  Stunde    .    .    .  159,(>S  kg    91  kg 
X'erdampftes  Wasser  pro 

kg  Kohle  8,21   „     8,9:J  „ 

Verdampftes  Wasser  auf 

10()o  C  reduciert  .  .  .  10,0s  „  10.94  „ 
„Yacyama",  japanischer  Kreuzer  von 
1600  t  Deplacement  und  20  Knoten  Geschwin- 
digkeit. Flg.  45  und  46  zeigen  je  eine  Kessel- 
Gruppe,  wie  sie  ins  Schiff  einmontiert  werden. 
Datum  des  Versuchs 

17.  juni  1J*01 
Dauer  desselben  bei  na- 
türl,  Zug      2  Stunden 
Anzahl   der   Kessel  (im 
ganzen  8)        3  Stück 
Totale  Heizfläche 

."»77,7  qni 
„     Rostfläche  12,12  „ 
Kesseldruck     13  kg  qcm 
Luftdruck  am   Fuss  des 
Schornsteines 

6  mm  Wassersäule 
Gastemperatur  am  Fuss 
des  Schornsteines 

250»  C. 
Speise  Wassertemperatur 
15°  C. 

Verbrannte    Kolile  pro 
Stunde  im  ganzen 

870  kg 

V'erbrannte  Kohle  pro  qm 

Rost  ....  70  kg 
Verdampftes  Wasser  pro 

kg  Kohle  .  .  9,59  kg 
Verdampftes  Wasser  aut 

100»  C  reduziert 

11.0  kg 
Die  Daten  der  er- 
wähnten Kriegsschiff» 
nebst  einer  Reihe  anderei 
finden  sich  in  Tabelle  1 
zusammengestellt.  Fs  i!^t 
dabei  zu  bemerken,  dass 
die  angegebenen  Pferde- 


stärken, die  garantierten  resp.  die  bei  der  Probe- 
fahrt erreichten  sind.  Alle  weiteren  Angaben 
entsprechen  dieser  Leistung.  In  dem  Kessel- 
gewicht ist  einbegriffen:  grobe  und  feine  Kessel- 
armatur, Ausmauerung,  Wasser,  Bekleidung, 
also  das  Gewicht  des  betriebsfertigen  Kessels 
ohne  Rauch  fang. 

Die  Niclausse  -  Kessel  haben  sich  schon 
längere  Zeit  in  der  Handelsmarine  eingebürgert. 
Die  Compagnie  G<JntJrale  Transatiantique  mit 


Fig.  49- 
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Tabelle  L  Kriegsschiffe  mit 


Name  des  Ütlufic» 


L^on  Gainbetta   .  . 

Gloin\  Conde  . 

Gueydon  

Kleber  

Suffrcn  

Henri  IV  

Requin  

Marceau  

Davout  

Friant  

Tenicraire  .... 

Fleurus   

DOcidÄe  und    .   .  . 

Zeke  , 

Klan  

I-icya  

Gazelle  ..... 

Suffolk  

Seagull  

Kantoiuc  

Berwick  

Maine  

Connt  1  tii  ut  (Nevada^ 

Culüiaii»  

Charleston  .... 
Pennsylvania   .  .  . 

Georgia  

Waryag  

Hcrabry  

Ketwisan  

Oirrtn  .  .  .  .  . 
L'nslotial  Colon    .  . 

Pdayo  

Regina  Margharita  . 

(  "i;,!  il);i|di  

1- rancesco-Fcrruccio  . 

Yaeyama  

Messs'  Oudijch  .  .  . 
N.  N  


*  jr 

1  K*[)la*'C- 
ITK'Ul 

1  It'fUC- 

im  Max. 

Zahl  der 
Kessel 

Totale 
Heu- 
fliichc:!! 

Totale 
Rost- 
lläche :  R 



qm 

qm 

Uesen*  Kreuzer 

1  Iii* 

j  i  .  j  1 10 

28 

:  1 1  1 .1 

l.')4,.i3 

00. 

lOOOO 

20ÖÜ0 

28 

.{<  12 

1  1  •> 

1  1-i 

do. 

ü  .')0ü 

20000 

26 

1 12 

do. 

7700 

1<000 

28 

3dl0 

102 

Linienschiff 

12  i .!() 

1  (>  .)UU 

24 

.i6v.i,i  n 

1  AK  ß 

lOöjO 

iCtkstienDanzpr 

S<»50 

1 1  .'lOO 

12 

2109,7 

75 

do. 

7  000 

ÜOOO 

12 

17115,4 

56 

LhfiienschtfT 

10884 

14000 

16 

2996,2 

85,12 

Kreuzer 

'5(127 

OOOO 

10 

1004 

do. 

T'n 

',)  ftdf ) 

20 

21.')It,(i 

<2,t2 

1  Ot  l^t  dotiOOl 

1 7  t 

1  400 

2 

oOU 

0,o4 

'e         j  "ji 
1  (>r|)e(injager 

1  ;{0(i 

4  00O 

s 

OK 
SO 

Kaiujr.unijoole 

(i'iO 

!HI(» 

2 

251,28 

8,12 

Aviso 

2  lO 

400 

•) 

1 

Kreuzer 

1  /I  .>.>^' 

2+ 

-4UÜ 

TO 

do. 

2 

s 

IQ  D 

vjoscn.  Kreuzer 

IKSOO 

IMIU 

;m 

1,',  „  „  _i  . 

735 

2  700 

6 

702 

24,.J 

bloop 

1  100 

4 

im  Uau 

Kreuzer 

22000 

34 

48w2 

1  an 

Panzer 

i2r)(io 

1 1)000 

21 

0400 

1  J0,< 

Monitor 

4  HdO 

2  4  00 

Kreuzer 

l.tlOO 

230O0 

do. 

9  700 

21  000 

im 

Bau 

(lo. 

1 .5  000 

10000 

,1 

CIO. 

15000 

1 9  000 

,  1  _ 

uo. 

♦•■■■jOO 

20000 

.30 

5M>.i 

1  1  U  Kit 

l  In, OD 

Kanonenboot 

1  NOO 

.SOOO 

8 

u.!() 

«III  Q 

Linienschin 

12  700 

KiOOO 

24 

•"■'400 

12j,7 

hchulsohifl 

12000 

3  fld'i 

»1 

J4 

Kreuzer 

7  000 

1  1 (NIM 

2H70,t>7 

88,04 

LinienschifT 

!>i>.^0 

JHHIO 

l*i 

2«  1  r» 

79 

do. 

l:'.4.!0 

I9n00 

2M 

4l:il,70 

128,8 

Kreuzer 

7  100 

1:!.-.00 

21 

:!27] 

101 

do. 

7  100 

i;{.')00 

24 

do. 

1  lilU» 

.")  100 

8 

0:!!,7(! 

•TM  2 

Panzer 

1)  110 

I  ]  0110 

10 

2.')  07 

78,26 

Gesch.  Kreuzer 

12000 

20 

im  Uau 

Schäften  haben  die  Niclausse  -  Kessel  auf 
ihren  SchifTen  eingefOhrt.     Die  Ausführung 

dieMT  Kessel  weist  nielits  Neues   auf.  Der 
naiiipfsatnmier  des  Morbihan  bat  einen  grössem 
ä  32000  t  und  15000  F.  ä.,  alle  diese  Gescii-  i  Durchmesser  1000  statt  800  mm  erhalten.  Die 


Morbihan,  Fig.  47,  dieCompagnie  Generale  de  Na* 
vigaiion  mit  6Rhonedampfem,  Rheder  der  Seine 

mit  35  SeliitVeii,  neuerdings  die  amerikanische 
Eastern  Shipbuilding  Comp,  mit  2  RiesensrhifTeii 
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NiclaitMe-Ketaeln  «iit|r«rQ«tet 


H 

K 

H 

P.S. 

.Irr 

i  ii^wit  iil 

V  f  V—  V*  IL  III 

des 

Gewicht  pro 

Verbrannte 

Huijautc  üruadtläche 

K<'sstl 

l>-<) 

im 

pro 
am 

R 

nr.t 
\Vj,äst,r 

Kg 

W.is,.-:-,. 
Kg 

qm  H. 
kg 

kg 

l'.S  n 
S'.tl. 

'jiii  R 

qm 

pro  P.  & 

qm 

S3,6 

5,31 

••• 

178,2 

)6 

500000 

80 000 

96,6 

18,18 
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170 
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18 
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20 
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— 
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15 
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— 

— 
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]:!,>s 
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1  00 
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123,7 

15 
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II)  170 

12:;. 5s 

2H.05 

175 

10 

105 

1,44 

0,0116 

1  1 
t  r 

•)M  1  KT 

1  I 
I  1  , 

•  >  1      t  J  "i 

_  1  ^:VJ 

'\  i  1 » 1 1 1 
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;  1 1 1 1 

0  3 
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12 
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-- 

230 

1^^ 

31 
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12 

2ü(iOU 

4  200 
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29,55 
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13 

31,S 

3,17 
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11 

21  7  h) 

:;OiM> 

172,3 

54,2 

0.789 

207 

1.; 

6,99 

1,76 

0,0174 

33,3 
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1  12,1 

15 

150 

ly 

3S/J 

4,3S5 

i4,s,5 

J3 

im 

20 

28,0 

3,846 
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0,85 

17,5 

30,39 
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— 

— 

— 

— 

— 

43 

2,96 
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Rohre  sind  meist  schon  nach  dem  neuen  Mo- 
dell angefertigt 

Von  den  kleinen  Sdileppero  der  Militär- 
arsenale  sehen  wir  in  Fig.  48  und  49  denjenigen 
von  yMenhir*  abgebildet    Die  Rohre  haben 


einen  Durchmesser  von  60  mm,  die  Einsteck- 
rohre emen  solchen  von  90  mm,  doch  werden 
in  neuerer  Zeit  diese  Dimensionen  nicht  mehr 
innegehalten,  sondern  die  Durchmesser  auf  84 
und  5P  mm  festgesetzt,  erstere  für  grosse 
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Kriegsschiffe,  letztere  für  Torpedofahrzeuge  und 
kleine  Schiffe. 

Die  näheren  Angaben  einer  Reihe  von 
Kesseln  für  I  landelsschiffe  sind  in  Tabelle  II  zu- 
sauiniengostcllt. 

Von  den 
Yachten,  die 

mit  Nic- 
lausse  Kes- 
seln ausge- 
rüstet sind, 
wie  die- 
jenige von 
Herrn  Mo- 
nier, Eiffel 
etc.  ist  nur 
die  Yacht 
von  Präsi- 
dent Camot 
in  der  Ta- 
belle ange- 
führt. Eine 
Ansicht  des 
Kessels  der 
letztgenann- 
ten Yacht 
sehen  wir  in  Fig.  50. 

Zielit  man  aus  der  vorigen  Betrachtung 
ein  Schlussresultat  und  erwägt,  dass,  nach  den 
neuesten  Abänderungen  einzelner  Details,  die 
Vorwürfe  hinfällig  werden,  welche  man  bezüg- 
lich der  Verwendung  von  Temperguss,  den 
Niclausse-Kesseln  gemacht  hat,  so  bleiben  als 
Nachteile  noch  zu  nennen: 

1.  Aufstellung  der  Kessel  längsschiff,  um  die 
Neigung  der  Rohre  infolge  dauernder 
Trimmlagc  nicht  zu  annullieren.  Die 
natürlichen  Schiffsschwingungen  haben  kei- 
nerlei Einfluss  auf  das  Funktionieren  der 
Kessel. 

Notwendigkeit,  die  Kessel  im  Falle  einer 
Verwendung  von  Seewasser  auf  das  Sorg- 
fältigste zu  reinigen. 

Die  Einführung  einer  methodischen  Feue- 
rung, um  eine  grössere  Kohlenerspamis  zu 


Fig.  50. 
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ereielen  und  um  die  Entwicklung  von 
Rauch  möglichst  zu  reduzieren. 

Demgegenüber  stehen  die  Vorteile: 
Vorteüi  ,  (Iii  teilweise  andern  Wasserrohr- 
kesscln  mit  i^i  raden  Kohren  eigen  sind,  wie 
schnelles  Dami)laiifniachcn,Kr/eugung  trock- 
nen Dampfes,  leichtes  Einbauen  ins  SchitT. 
3.  Starke  Fwaerung. 

3.  Gute  Cirkulation. 

4.  Geringeres  Gewicht  als  andere  Wasser« 
rohrkessel  mit  weiten  Rohren,  siehe 
No.  I  Seite  4  unten. 

5.  Teilbarkeit  des  Kessels,  bis  auf  den  Ober- 
kessel, in  verhJUtnismassii^lcirlitc  und  kleine 
StiH'ke,  wovon  das  Scliwciitc  (die  ein- 
zelne Wasserkammer)  ca.  100  kg  wiegt. 
Dadurch  leichter  Ersatz  defekter  StQcke. 

6.  Die  Dichtungen  sind  durchweg  metallisch 
und  brauchen  nicht  erneuert  zu  werden. 

7.  Leichte  Reinigung,  sowohl  innen  wie  aus- 
sen, indem  dieselbe  nur  von  der  Front 
des  Kessels  aus  zu  ireschehen  hat  und 
die  Kohre  überall  zugänglich  sind. 

8.  Di*"  Ke<:sH  kAnn«>n  dicht  an  die  Schott- 
wand und  ancinaiuier  gerückt  werden. 

9.  Leichte  Auswechslung  der  Rohre.  Sowohl 
dasinnere  wie  das flusserebrauchtnur  heraus- 
geschraubt resp.  herausgezogen  zu  werden. 


10.  Die  Kessel  können  selbst  von  ungeschulten 
Heizern  bedient  werden,  wie  es  in  Russ- 
land an  Bord  des  „V'ariag"  geschehen  ist. 

11.  Grosse    Danipfentwickelung    selbst  bei 

400  kg  Kohle  pro  (\m 

12.  Grosse  Sicherheit  iiUulge  der  Zerlegung 
des  Kessels  in  Elemente  von  schwachen 
Dimensionen. 

Leider  ist  diese  Arbeil  durch  die  Anfer- 
tigung der  Zeichnungen  erst  jetzt  zur  Voll- 
endung gekommen,  so  dass  einige  Mitteilungen 
durch  die  Arbeit  des  Herrn  Marine-Oberbaurat 

Kühn  von  Jaski  bereits  in  der  Marine -Rund- 
schau, Maiheft,  verüfl'entlicht  worden  sind,  hier 
jrfini  h  der  Vollständigkeit  wegen  im  Text  ge- 
lassen wurden. 

Durch  die  liebenswürdige  Unterstützung 
der  Mai  inebehörden  und  insbesondere  durch 
die  vielen  umfassenden  Auskünfte  der  Firma 
J.  &  A.  Niclausse  (wofOr  beiden  an  dieser  Stelle 
bestens  gedankt  wird),  ist  es  dem  Verfasser  gc 
lungen,  ein  umfangreiches  Material  ttber  dieses 
beachtenswerte  System  zu  erhalten. 

Druckfehler-Berichtigung: 

In  No  1  Seite  a,  6  Zeilen  von  unten  coli  es  mi- 

ifalicli  heimsen; 

Kohleavcrbiauch 

pro  P.  S.  kg  1,001«  0.80  0.780  l,OM  0,«34  O^Tf» 


Die  Querfestigkeit  von  Sc^hiffen. 

Von  J.  Bruhn. 
(Sehluss.) 

In  den  oben  durchgeführten  Rechnungen  |  geschnitten  ist,  nicht  ohne  die  UntostOtzung 


war  nun  angenommen,  dass  das  Trflgergewicht  der  benachbarten  Konstruktionsteile  im  Gleich- 
und  die  Ladung  gleich  dem  Deplacement  und    gewicht  sein  kann.   Die  ungleiche  Verteilung 


dass  der  Träger  an  imd  für  sich  von  den  be- 
iiiH  hbarton  Verbandsteilen  nicht  lieeinllusst  ist. 
Dies  ist  jedoch  fast  nie  der  Fall,  besonders  wenn 
das  Schifl  voll  beladen  oder  ganz  leer  ist  Der 
ungünstigste  Kall  titt  <lann  ein,  wenn  das  SchiflT 
mit  Wasserballast  und  ohne  Ludung  fährt,  da 
dann  der  Bodendruck  bestrebt  sein  wird,  die 
Bodenwrangen  nach  innen  zu  biegen  und  dann 
der  ringförmige  Träger,  der  aus  dem  Schilfe 
SchinMtt.iu. 


an  Gewicht  und  Deplacement  wird  sich  im  Auf- 
treten von  Scheerkräften  geltend  machen  und 
zwar  werden  an  den  beiden  Enden  des  i'  langen 
Tiügers  ganz  bi  tleutende  Scheerkriifte  auftreten: 
für  das  Biegemoment  kuninil  jedoch  nur  die 
Differenz  dieser  beiden  Kräfte  m  Betracht.  Als 
Bedingung  für  das  Gleichgewicht  des  Trügers 
muss  gelten,  dass  diese  Differenz  der  Scheer- 
krafte  gleich  der  Differenz  zwischen  Gewicht 
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und  DepIaccniciU  ist.  Denken  wir  uns  die  ganze 
Ladung  entfernt,  dvn  Ti-  fiian^  Ii.-ibrhalten,  dann 
muss  diese  Srln  erkralt  gleich  dem  Gewicht  der 
Ladung  M-in,  in  imsciom  Falle  3670  t  uiui  zwar 
wird  sich  diese  Schctjkiail  nur  über  die  verti- 
kale seidiche  Beplaitung  vcrtt:tlc'n,  und  dürfen 
mr  ohne  grossen  Fehler  annehmen,  das»  sich 
die  Schubspannung  auf  den  Teil  des  Trflgers 
zwischen  5—8  beschranken  wird. 

Um  nun  die  Spannung  für  diesen  neuen 
Fall  zu  ermitteln,  brauchen  wir  nur  in  Tabelle 
I,  If,  III,  IV,  V  das  Moment  der  Scluerkr.'ifte. 
die  auf  di'  Beplattunj?  zwisrh''n  5  u.  8  wirken, 
einzuführen,  dagegen  das  MoiiiLiit  der  Ladung, 
wie  CS  unter  Kolumne  C  gegeben,  wegzulassen. 
Die  Momente  der  Scheerkrüfte  werden  von  o*~8 
gleich  o  bleiben  und  werden  für  die  DeckS' 
balken  negative  Werke  haben,  welche  mit  der 
Entfernung  der  einzelnen  Punkte  von  der  Schiffs- 
seite variieren  W'ii  erhalten  dann  ebensolche 
Gleichungen,  wie  vorher,  setzen  die  gefundenen 
Werte  in  Tabelle*  I  ein  und  erhalten  (Linn  (iic 
neuen  Biegemonienie,  wie  sie  die  Kurve  KGL 
zeigt  Ans  dteser  Kurve  Iflast  steh  ersehen,  wie 
beim  Oberschuss  des  Deplacements  die  Rich- 
tung des  Bi^moments  völlig  umgedreht  wird. 

In  Fig.  3  sehen  wir  ein  SchilT  von  den- 
selben Dimensionen,  aber  etwas  völligerer  Form, 
wie  in  Fig.  2;  die  liiegemoniente  für  das  voll- 
belndene  Schiff  sind  aus  der  Kiiivr  KGL,  für 
leiciUschwiiumcnde  Schiff  .uis  der  Kurve  K,  G,  l.; 
zu  ersehen.  Auch  in  diesem  Falle  tritt  dt  r 
grosse  Einfluss  des  seitlichen  Druckes  hervor, 
indem  er  die  Richtung  der  Biegemomente  völlig 
umdreht,  trotzdem  der  vertikale  Bodendruck 
das  Gewicht  der  Ladung  bedeutend  fibertrifft. 

In  Fig.  4  sehen  wir  wieder  ein  SchilT  von 
denselben  Dimensionen,  aber  viel  schiirferer 
Form,  wie  die  beiden  vorhergehenden  und  gi»^bt 
uns  die  Kurve  KGL,  wieder  die  Grösse  und 
Richtung  der  Biegeinomcnte. 

Vei^ek:faen  «rir  nunmehr  diese  3  Schiffe 
mit  verschiedener  Hauptspantform,  so  ist  zu  er« 
sehen,  daas  bei  dem  schärferen  Schiffe  die  Be- 
anspruchung auf  Biegung  for  den  Spantwinkel 


bedeutend  geringer  ist.  dagegen  eine  grossere 
Spannung  in  der  Mitte  der  Bodenwrangen  auf- 
tritt, woraus  der  Schlu.s^  gcmgen  wrrdrn  kann, 
das6  l)fi  scharfen  SrliidV-n,  vorausgesetzt,  dass 
die  Stärke  der  Bodenwrangen  ausreichend  ist, 
die  Spantwinkel,  von  etwas  geringeren  Dimen- 
sionen sein  können;  die  Kurve  K,GtL,  giebt 
das  Biegemoment  fOr  den  Fall,  daas  statt  der 
Ladung  Bleiballast  zwisdien  d^  Bodenwrangen 
gestaut  ist  und  tritt  in  diesem  Falle  eine  ganz 
ausserordentlich  grosse  Biegebeanspruchung  in 
der  Mitte  der  Bodenwrangen  auf 

Fie;:.  5  und  6  zcigt  ti  den  Fall  bei  ^wi  i  ver- 
schiedenen Rennjachten,  die  Bieibaliast  führen. 
In  beiden  FUlen  ist  die  Integration  vom  End- 
punkte der  Bodenwrangen  aus  b^onnen,  da 
der  darunter  liegende  Teil  ab  starr  angenommen 
werden  kann  und  ist  auch  von  dem  Einfluss 
etwaiger  Deckstützen  ganz  abgesehen  worden. 
Der  vertikale  Druck  im  Pmikte  O  ist  daher 
gleich  der  Differenz  zvsisclien  Gewicht  und  De- 
placement über  dem  Teil  zwischen  ()  und  der 
Muiellinie  des  SchiiTes.  Wir  haben  es  in  die- 
sem Falle  abo  nur  mit  zwei  Unbekannten  zu 
thun  und  brauchen  daher  auch  nur  zwei  Glei- 
chui^;en. 

In  allen  bisbw  erwähnten  Fallen  war  an- 
genommen worden,  daas  die  Ladung  auf  Boden- 
wrangen und  Spanten  nur  einen  vertikalen  Druck 
ausübe,  doch  hängt  diese  Annahme  ganz  von 
der  Beschatlenheit  der  Ladung  ab.  Haben  wir 
es  mit  Holzklötzen  oder  Eisenbahnschienen,  als 
Ladung,  zu  thun,  so  besteht  diese  Annahme  zu 
Recht.  Besteht  jedoch  die  Ladung  aus  einer 
Flflssigkett,  so  wird  dieselbe  auch  einen  hori- 
zontalen Druck  ausoben,  ihnlich  dem  äusseren 
horizontalen  Wasserdruck  und  hangt  die  Grösse 
desselben  von  der  Konsistenz  der  Flüssigkeit  ab. 

Rollt  das  Schiff  und  sind  die  entsprechen- 
den Bedingungen  geg<  bm,  s.  >'sind  die  H»  aktiunen 
der  Gewichte  und  ihrer  MotneuLe  zu  beatimmen 
und  in  die  Rechnung  einzuführen  und  gilt  für 
diesen  Fall  nicht  mdtr  die  symmetrische  Bean- 
spruchung des  Tragers,  weshalb  die  Integration 
Qbe  den  ganzen  Trager  auszufahren  ist. 
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Alle  bisher  betrachteten  Schiffe  warm  all 
Eindeckflchiffe  angenommen;  sollten  jedoch 
mehrere  Decks  vorhanden  sein,  so  genOgen  drei 
Unbekannte  nicht  mehr  zur  Lösui^  des  Problems, 
da  dieselben  zwar  zur  Ermittlung  aller  Momente 
bis  zum  untersten  Deck  genOgen,  aber  nicht 
writer  Wir  müssen  lür  die  Milte  des  untersten 
Dtcks  l  iiie  neue  Reihe  von  Unbekannten  an- 
nehmen und  haben  wir  es  dann  in  gleicher 
Weise  wie  vorhin  ^  aber  mit  sechs  Unhekann< 
ten  an  tfaun,  wobei  die  ersten  für  die  Integration 
ttber  K  Gl  die  zweiten  drei  fOr  die  Integrationen 
Uber  L|  Gi  und  die  gesamten  sechs  fflr  (fie  Inte- 
grationen ober  G,  GL  Geltung  haben.  Treten 
ferner  noch  Reilicn  von  Dockstützen  /wischen 
der  Mitte  und  den  Seiten  des  Schiffes  hinzu, 
so  muss  fnr  jede  Sf>!che  Reihe  noch  eine  neue 
Unbekannte  angenuumicn  werden,  und  zwar 
nur  eine  einfache  dlidct  mrkende  Kraft,  da  eine 
derartige  StOtze  keine  irgendwie  bedeutende 
Scheerkraft  oder  Biegemoment  übertragen  kann. 
Der  Rechnungsvoi^ng  wird  durch  die  Ein- 
fbhrung  so  vieler  Unbekannten  äusserst  kom- 
pliziert und  ist  es  daher  uuiischenswert ,  eine 
einfachere  Methode  in  Anwendung  zu  l)ring('n. 
Solche  Schiffe,  welche  niehrerr  Reihen  von 
Deckstützen  haben,  haben  aucl»  meistens  einen 
Doppelboden,  der  genügende  Querfestigkeit  be- 
sitzt, um  bei  der  Berechnung  der  Spantfestig- 
keit als  starr  angenommen  werden  zu  können. 
Man  kann  sich  femer  die  Spanten  am  untersten 
durchgehenden  Deck  fest  eingespannt  denken, 
besonders,  wenn  das  Deck  mit  Ladung  belegt 
ist  und  daher  bestrebt  ist,  die  Spanten  ent- 
gegengesetzt dem  Wasserdruck  zu  biegen,  j 
I4aben  wir  es  daher  mit  Sciiiffen  mit  mehreren 
Decks,  sowie  mehreren  Reihen  von  Decksttitzen 
zu  thun,  so  kann  die  Bestimmung  der  Quer- 
festigkeit der  Spanten  in  den  meisten  Fallen 
unter  der  Annahme  geschehen,  dass  dieselben 
zwischen  dem  Doppelboden  und  dem  untersten 
I)<  rk  fi-st  eingespannt  sind.  Wir  iKihf-n  | 
dann  nur  mit  zwei  Unbekanntr-n  /u  iluiti.  natn- 
lich  einer  hori/<>ntalen  Kraft  I'  ,  ti-  i  (  )  uivl  <nneiii 
Biegemoment  M« ,  deren  Krmitlclung  nach  der 


oben  entwickelten  Methode  flQr  drei  Unbekannte 
zu  geschehen  hat  (s.  Fig.  xo). 

Unsere  gesamten  bisherigen  Betrachtmigen 
stützten  sich  auf  die  Annahme,  dass  der  Trager 
unabhängig  von  Einflüssen  der  benachbarten 
i  Konstruktionsteile  sei,  ausgenommen  der  Fall, 
I  wo  Scherkräfte  auftreten,  die  von  der  un- 
gleichen V'erteiluni^  des  Gewichts  und  des 
Deplacements  herrühren.  Es  ist  klar,  dass  jede 
im  Boden  des  Schiffes  mitediifls  und  längs- 
schiffis  auftretende  Zv^-  oder  Dnickbeanspruch- 
ung  keinen  nennenswerten  Einfluss  auf  den 
QuertrBger  haben  kann  und  ist  der  Zweck  der 
Spanten,  Bodenwrangen  und  Decksbalken  nur 
der,  die  Beplattung  fest  zu  «:tützen  und  zu  ver- 
hindern. da<»s  sie  sieh  irgendwie  wirft.  Haben 
andererseits  du-  Wassi  rlinii-n  des  Schiffes  eine 
starke  Krümmung,  wie  dies  bei  kleinen  Schiffen 
im  allgemeinen,  bei  grossen  &hiffen  an  den  End«i 
der  Fall  ist,  dann  erfahren  wohl  die  Spanten  durch 
die  Aussenhaut,  die  wie  em  Bogentriger  wirkt, 
eine  Unterstützung,  doch  wird  dieselbe,  aus- 
genommen bei  kleinen  Booten  mit  starken 
Platten,  immer  von  geringerem  Einfluss  auf  die 
Festigkeit  sein. 

Daefegen  haben  l^u«>i schulte  be-sundeis  bei 
bewegtein  Wasser  einen  grossen  Einfluss  auf 
die  Querfestigkeit  und  wird  derselbe  auf  die 
Spanten  mittels  der  Aussenhaut*  der  Decks* 
beplattung  und  der  Stringer  flbertragen. 

Ist  nämlich  das  SchißT  in  bewegtem  Was- 
ser unsymmetrischen  Beanspruchungen  unter- 
worfen, dann  werden  dieselhrn  hauptsächlich 
durch  die  Querschotte,  welche  praktisch  als 
starr  anzunehmen  sind,  aufgenommen  und  so 
die  Spanten  entlastet.  Die  Wirkungsweise  des 
Querschotts  zeigt  Fig.  8  indem  an  den  beiden 
Sdiifl^seiten  sowohl,  wie  in  der  Decks-  und 
Bodenbeplattung  feste  Punkte  geschaffen  wer- 
den, so  dass  der  ganze  Trager  als  starr  anzu- 
sehen ist  und  die  Spanten,  Bodenwrangen  etc. 
nur  lokiüe  Beanspruchungen  aufzunehmen 
brauchen. 

Mittels  der  Stringer  (iben  die  Querschotte 
eine  weitere  Entlastung  derSp;mtcn  aus.  DieSpan- 


Digitized  by  Google 


Seite  52. 


SCHIFFBAU 


No.  2. 


Taben«  I. 


Nummer 

des  ; 

M 

y 

X 

s 

c 

(H  +  v) 

Teilpunkts 

A 
V 

1 

,00 

,(10 

1 

0 

—  u 

J 

T  1 

r>0 

*it| 
-i-- 

I 

-r 

1  T*> 

1 1 J 

l  [}>>{} 

1 

• —      l  DJO 

2 

1.1'ü 

4,44 

-1 

695 

1200 

—  300 

H 

+  1 

t 

1,80 

— 

6,66 

1530 

4'  »150 

—  13550 

+ 

i  1 

i?.75 

' — 

S.Tö 

2»;2o 

ir)4O0 

2;{  700 

5 

-|  1 

l,r..'> 

8700 

-     19  400 

-    :!2  70O 

6 

+  l 

ü,95 

— 

1Ü,Ü0 

■f  19  100 

—  ;J8  700 

7 

-p  1 

-i 

9/i5 

10,00 

1 

3700 

19400 

—  45.S0O 

8 

•H  11,58 

OjfH) 

i" 

3700 

-\-  19000 

—  51  SOO 

8 

-i  l 

H- 

11,58 

0,90 

3700 

+  19000 

—  öl  öOO 

9 

J,  1 

*  -1. 

11,75 

7,45 

-i- 

1085 

-1-  10080 

.   —  39300 

10 

1 1 ,85 

4,95 

j_ 

1910 

-1  91>0 

-  2()7HO 

11 

-1. 

1 

1 1  .«>s 

2,4S 

r'lOO 

-!     so  50 

—  H.IOO 

12 

-1  1 

i  -r- 

12,00 

,00 

SüüO 

1     -i   17  200 

—    i  400 

Tabelle  U. 


Nummer 
des 
Teilpankte«. 


Trägheits- 
moment 


M 
J 


y 
J 


X 

J 


J 


c 


H+y 
j 


0 

l;j5,o 

+  ,007 

-r  .00 

,00 

-!- 

0 

-i  0 

0 

1 

95,5 

H  ,010 

+  .01 

,02 

1 

■r 

■> 

11 

17 

2 

65,0 

,015 

,02 

,06 

+ 

II 

-f-  Ii.') 

'.»7 

3 

49,5 

:  ^o-_>o 

;  .01 

,i:t 

'Sl 

27:t 

4 

VA,2 

+  r070 

,(>() 

l!is 

-f-    1  lüG 

179Ü 

4,8 

H-  ,208 

f  ,97 

2,07 

T 

770 

+  4041 

6810 

« 

1.4 

^  ,714 

+  4,96 

7,14 

H- 

2643 

-1-  13860 

27040 

7 

1.1 

-1  ,714 

^  6,61 

7.14 

_( 

2fi4:i 

i  nsoo 

H2.;.">o 

S 

-f  ,625 

+  7,24 

0,19 

-l 

2;U2 

+  U870 

32100 

H 

4,1 

-:  .214 

-i  2,s2 

2,41 

H- 

1102 

1  4(i43 

1 2  5(i0 

9 

2,0 

.:.oo 

i  ^«7 

:f,'2 

517 

5040 

HXi.'.O 

10 

2,0 

-i  ,ä00 

-1-  V-'^ 

2,47 

yö.'> 

•  405 

iyjj>.v 

11 

2,0 

-h  ,500 

-f-  5,99 

1,24 

25Ö0 

H-  -4025 

7150 

12 

2,0 

4-  ,500 

+  6,00 

1 

,00 

4:)00 

-j-  8600 

700 

ten  und  Stringer  haben  zwischen  der  Oberkante  ' 
der  Bodenwrangen  und  dem  untersten  Deck  ge-  | 
meinsam  den  Wasserdruck  auszuhalten  und  auch  ' 
sämtliche  inneren  Kräfte  aufzunehmen,  welche 
votliiufig  vernachlässii;i  werden  sollen.  Die 
duirli  drn  W.isstTiJriick  lii.'r\  oi;4i  rufene  Durch- 
biegung nach  innen  sei  A,  dann  ist 


J 


worin  l|  und  1  die  Länge  und  Tiefe  des  Raumes 


Ji  und  J  die  entsprechenden  Trägheits- 
momente der  gesamten  Spant- 
und  Springerj)rofiIe, 

p,  und  p  die  entsprechenden  Drucke  auf 
Spant  und  Stringer, 

n  «nni-  Konstante. 
Es  eigicbt  .sich 

P_  -J 

p  +  Pi  ist  der  gesumte  Druck,  daher  bekannt. 
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Tabelle  üL 


Nummer 
Tciipunkles 


Simpson- 
Faktor 


l>  '  It^'  fr^'  '  !/^ 


..dl 


0 

1 

,0(»7  ' 

,00 

,00 

1 

0 

+ 

0 

0 

1 

4 

T 

,040  , 

-f 

.04 

,0S 

1 

1 

8 

44 

68 

2 

2 

-r 

,030  1 

+ 

,04 

,12 

22 

+ 

130 

194 

S 

4 

,080 

-L 

r 

,1« 

,52 

124 

740 

1092 

4 

! 

i: 

,42 

i,:j2 

-1 

1 

2  332 

3  .590 

5 

,m2 

j_ 
1 

3, SS 

8,2.s 

:jOSO 

16164 

27  240 

6 

»> 

1,-1  JS 

t 

9,92 

14,28 

+ 

5286 

+ 

27  720 

55280 

7 

3,856  1 

26,44 

28,56 

10672 

55  440 

129400 

8 

l 

1 

,625 

+ 

7,24 

6,19 

2  312 

+ 

11870 

32190 

|S,1  1 

III  :  :ii 

s 

1 

,2U 

"  i 

2,ts2 

2,41 

902 

4634 

12560 

9 

1  + 

2,000 

-{-  28,48 

14,88 

2  068 

+ 

20160 

78600 

10 

2 

+ 

l.OOO 

11. K4 

4,94 

1  910 

-L 

990 

26  790 

1t 

2,000 

2:{,9() 

4,9ti 

10  200 

10  100 

28  600 

12 

,500 

0,00 

.00 

4  300 

8600 

700 

1 

5,r44 

60,10 

27,19 

13440 

+ 

1084 

147  250 

2,475 

X 

'  2,310 

i  «aö4 

+ 

72,93 

20,  la 

14  400 

t 

1  160 

157  750 

4S,1  1 

5!i,;{.') 

21  SOO 

1 14  440 

249  054 

+  12,204  Mol  -\- 

121.01  Po 

S8»4»Q»[  -f 

7,400 

+  115  600 

406  8U4 

=  0 

Man  kann  die  chuelnen  Drucke,  welche 
auf  Spant  und  Stringer  entfallen,  sowie  auch 
die  Btc^emomente  und  Spannungen  errechnen; 
diese  Methode  ist  nicht  ganz  genau,  stimmt 

aber  pnikti-^ch  für  Fälle,  wo  1,  >  I  ist,  was  fast 
stets  der  Fall  sein  wird,  mit  Ausnahme  von 
Schiffen,  die  flüssige  Ladung  in  Tanks  tragen. 

Näliert  <kh  der  Wort  von  ],  dem  von  1, 
so  wird  die  ttiatsachliche  lieanspruoliung  etwas 
grosser  sein,  als  die  Rechnung  ergiebt.  Es  ist 
beachtenswert,  dass  die  Lange  des  Raumes 
von  aussdilaggebender  Bedeutung  fOr  die  Grosse 
der  Unterstützung  seitens  der  Querschotte  ist. 
Starice  Raumhalken,  die  in  Bezug  auf  Druck- 
beanspriidiung  ebenfalls  praktisch  als  starr  an- 
zusehen sind,  sind  in  ihrer  Wirkung  auf  die 
P'estigkeit  der  Spanten  analüg,  wie  die  Quer-  ! 
schotte  zu  behandeln.  1,  ist  dann  der  Abstand 
zwischen  den  Raumbalken  J  das  Trägheits- 
moment der  entsprechenden  Anzahl  von  Spant- 


und  Gegenspantwinkeln,  eniachKesalich  der 
Äussenhaut.  1  ist  wieder  der  Abstand  zwischen 
Oberkante.  Raumhalken  und  Bodenwrangen, 
Ji  das  Trägheitsmoment  des  Lfingenmatemls, 

welches  hauptsächlich  aus  den  breiten  Raum- 

stringern  besteht. 

Wie  aus  der  untenstehenden  Tabelle  er- 
sichtlich, ist  die  l'eanspruchung  des  Stringer 
für  den  Fall,  dass  Kahmenspanten  eingebaut 
sind,  sehr  gering  im  Ve^glekfa  zur  Bean- 
spruchung der  Rahmenspanten;  dennoch  sind 
die  Stringer  durdiaus  fUr  die.  Festigkeit  der 
zwischen  den  Rahmenspanten  liegenden  Spanten 
notig.  Sind  Raumbalken  eingebaut,  so  ist  die 
Meanspruchung  der  Kimmspringer  sehr  gross 
und  hallen  die  Spanten  eigentlicli  nur  die 
Kralle  iiuJzuneliiii'n ,  welche  zwischen  dem 
Stringer  und  dem  Deck  oder  ci<  n  Bodenwrangcn 
auftreten.  Es  eigiebt  sich  hieraus,  dass  auch 
die  Stringer  für  die  Konstruktion  als  starr  an- 
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Tabelle  IV. 


Nummer 
des 
TeilpuDkte» 


0    !  0,00 

0,000 

0,00 

—     0,00  4- 

0 

+  0 

0 

1 

0,60 

0.0J4 

0,02 

—  0,05 

+ 

5 

26 

41 

*> 

1,20 

0,036 

l 

0,05 

—  0,14 

26 

i  156 

— . 

233 

3 

1,80 

0,U4 

0,29 

—  0,94 

_l 
1 

223 

-j-  1322 

— 

1965 

4 

9  7K 

+ 

0,418 

1,16 

  0  aa 

~~  w,Wa 

+ 

108»  4-  6413 

_ 

9872 

6 

4  65 

-I- 

:t,868 

+ 

l«,04 

14  320 

-f    75  160 

— 

126  ()60 

6 

Ci,!».") 

;t,924 

-!. 

68,94 

3(i  740 

!    192  600 

— 

3S4  200 

7 

9,25 

-1- 

26.420 

I 

244,60 

264.20 

97  800 

512  800 

l  197  000 

8 

11,58 

7937 

H- 

8S,84 

—  71,68 

+ 

26770 

4-  137450 

372800 

-|-  48.071 

-f-  416,04 

-f  478,J»8  1 

-I-  176  973  1+  »25037 

j  ~ 

2092771 

11,58 

-f- 

2,S2Ü 

i 

.<2,65 

-  27,90 

10  450 

j     53  660 

154  400 

11,75 

4 

2H,500 

t 

275,86 

—  174,83 

+ 

24  300 

4-  236000 

923  500 

10 

II,S5 

II.8.1O 

1  1<^80 

—  58,54 

-1- 

22  630 

1 1  730 

317  400 

11 

11, 9S 

2H7,n- 

■  59,(2 

122  200 

1    192  900 

342  600 

12 

12,00 

6,000 

72.01) 

—  0,00 

51  c.no 

I    103  200 

8  400 

■r 

68,ia5 

-r 

807,86 

—  a20,69 

161  680 

—     6 190 

1737  300 

X2  746 

2  310 

72,990  1 

865,50  — 

:^4H,60 

1-  173  200 

„ 

(Ki:{0  — 

1  sei  300 

4S.0T 

1  ■ 

41t;,94  — 

478,38 

;    176  97.] 

925  937  — 

2  092  771 

121,061  -1    1282,14  —  821,98  ~\~ 

xK       X  i\      y.  Qo 

zusehen  sind.  Bei  Ermittelung  der  Biege- 
momente  haben  wir  daher  nur  mit  zwei  Mo- 
menten zu  thun;  eines,  welches  zwischen  den 
Bodenwrangen  und  dem  untersten  Deck  wirk> 

sam  ist,  wird,  wie  die  obige  Tabelle  zeigt,  nur 
zu  einem  geringen  Teil  von  den  Spanten  auf- 
genommen wird  (5 — 8  Proc). 

Um  den  anHeren  Teil  des  Hiegemoments 
zu  enniltcii),  müssen  vvir  die  noch  übrige  Kraft, 
92—95  Proc.  der  gesamten  Kraft,  in  Betracht 
ziehen,  doch  ist  jetzt  die  Entfernung  zwischen 
den  festen  Auflagepunklen  auf  die  ^ecke 
zwischen  dem  Raumstringer  und  den  Boden- 
wrangen resp.  dem  Deck  Ober  dem  Stringer 
reduziert. 

RiM  Schiffen  mit  Rahm*>n^['>r\nf'*n  ist  die 
Durclii)ic>;unii  (1<  i  Spanten  zwischen  d<  n  Kaum- 
stringern  üii  allgemeinen  von  geringer  Wichtii;- 
keit  gegenüber  der  Durchbiegung  /wischen  den 
Bodenwrangen  und  dem  untersten  Deck  und 


3  773  -j-  932  5«7  —  3  954  071  =0 

.  es  wird  in  der  Kegel  nicht  nötig  sein,  dieselbe 
[  weiter  m  Rechnung  zu  ziehen,  besonders 
.  da  die  grOsste  Beanspruchung  bei  Schiffen 
I  mit  Rahroen^anten   auf   der  inneren  Seite 

derselben    Hegt.     Es    ist    nun    leicht  die 
j  Spannung  in  den  Stringern  zu  ermitteln,  indem 
'  wir   dir  Schotte   und   Raumhalkcn    als  feste 
Auflagepunkte  betrachten      l)ir   S[)arinuni:  in 
'  den  Spanten  kann  dann  mit  Ililic  des  {'linzips 
der  virtuellen  Arbeit  ermittelt  werden,  indem 
wir  sämtliche  Krflfte,  wie  Wasserdruck,  Ge- 
wicht oder  Reaktion  g^en  Rollen  etc.,  soweit 
sie  nicht  bereits  von  den  Stringern  aufgenom- 
men sind,  in  Rechnung  ziehen. 

Der  Wasserdruck  auf  den  Boden  und  die 
SchifTsseiten  ist  bis  jetzt  nur  für  d\<:  niliijie 
Lage  des  Schilfes  in  Betracht  ge/.ogen  worden, 
während  die  Beansj)ruehung  durch  denselben 
und  den  Wellenschlag  bei  bewegter  See  natflr- 
I  lieb  bedeutend  grösser,  wie  im  Ruhezustand 
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TabeUe  V. 


8«lte6S. 


Ntunmcr 
des 
Teilpunktei 


x.dl 


0 

0,()0 

+ 

0,000 

1 

0,00 

1 

2,22 

-f- 

0,088 

i 

0,08 

2 

4,44 

0,133 

0,18 

3 

(i,66 

f 

1,06 

4 

8,75 

■- 

l,:];?o 

J 

3,67 

5 

9,95 

^1 

8,278 

J_ 
1 

38,60 

0 

_l 

-f- 

Iii  OBA 

1 

-f- 

7 

10.00 

28,r>H0 

2»;4,40 

8 

9,90 

(5,1S7 

71,67 

-i- 

J 

59,389 

478.86 

« 

9,90 

2,41.') 

27,02 

9 

7,45 

14,900 

1 74,92 

10 

4,»5 

T 

4,950 

5S.61 

2,48 

l 

4,900 

59,42 

12 

0,00 

0,000 

+ 

0,00 

-I-  27,225 

H- 

320,97 

0,00    !  0   f-        0     !-  0 

0,18  18               98  4-  161 

0,53  '  -j-  98  l-f       677  -f-  861 

.■{.46     -I  82«)   -\-      4  930  —  7  270 

11,55      ;-  3  liiö     I      20  400       [  31400 

82,38     j-  30Ü40    [    160800  —  271000 

142,80  |-}-  52860  1+  277200  +  662800 

285,00     -!-  105  720   -f  551400       |  1294  000 

«1,27  22t)!»0     I    117  500  ^  318  700 

587,77  ]  216  517  j  4-1136906  i  24I<}182^ 


—  23,80 

—  110,85 

—  24,45 

—  12,30 

0,00 

— ~17r,46' 


s930!-{-  46870 

15  400     I  150  200 

9450  —  4  900 

—  39000 

-  0 


—  26300 

—  0 


—  10420 


-I-  166170 


978  500 


■r 
+ 
+ 


124  300 
585  5O0 
132  600 
70900 
0 


^  913800 
X  2,475 
2,310 


29,274  4   343,90  —  188,70  —    U  160  -f     107  300  - 
69,389  4-  478.86  —  687,77  —  216617  —  1  185905  —  2467162 

88,663  4-  822,76  -  771,47  —  205357  +  1303206  —  3  454682 
XH»       XPo  XQ, 
Tabelle  VI.  1 


Biegemomente 

Widerfataads- 

Spannung 

in  'I'.'niirii 

in  Fuss-Pfund 

momente  in  Zoll' 

pro  Zoll  ' 

0 

5197 

14,4(» 

1,9 

1 

:{3t)0 

11,70 

1,5 

2 

2191 

9,15 

1,3 

3 

1451 

7,17 

1,0 

4 

1167 

8,96 

1,8 

5 

1 

■  1 

319 

1.80 

0,9 

6 

473 

0,48 

6,3 

7 

i 

13 

0,48 

0.1 

8 

394 

0,56 

3,8 

8 

394 

0,8»)  i 

2,5 

9 

i 

4 

0,60 

0,0 

10 

4t 

0,60 

0,4 

11 

o 

0,00  j 

0,0 

1? 

■Uli 

o.tio 

3,3 

TabaUe  VTI. 


/. 

P 
Pl 

_«.* 
"IV 

J 

J.  _ 

DiincD^ioncn  des 
Schiffes 

JU 

IE 

a 

Raum- 
balken 

c  C 

ii  V 

E  e 
—  5 

II 

~  5 

Q. 
'üm 

L  =  266\  B=38,2  , 

T     20,0'   .    .  . 

1  Deck 

o,o.s 

720 

132 

I,r..2S6',  B=-12,7' 

T-23'. 

68' 

0.50 

107 

24 

L--3I(»',  B  -  .50,7' 

T-27,3'   .    .  . 

3  Decks 

.Sl' 

720 

172 

sein  wird.  Nachdem  durch  den  horizontalen 
Wasserdivck  weitaus  die  grOsste  Beanspruchung 
der  Spanten  stattfindet,  ist  es  von  Interesse, 
soweit  wie  möglich  die  entsprechenden  Ver- 
hältnisse bei  bew^ter  See  kennen  tu  lernen. 


Leider  fehlt  uns  bis  jetzt  i»o  ziemlich  jeder  An- 
halt darüber;  es  sind  von  Mr.  Thomas  Steven- 
son Experimente  angestellt  worden,  die  er- 
gaben, dass  die  grOsste  Kraft  des  Wellenschlages 
3— 3Vt  t  per  Quadratfuss  for  AtlanticweUen 
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Tafel  VUL 


Dimensionen  des  ächiH'cs 

Anuhl  der 
Decks 

Spannung  in  tons  Quadratfuss  auf  der  Innenkante  der 
Gegen-  oder  Rshmenspatiten 

(irwöhnlidie  1  ■>^„_-  „.^   1    Kähmen-     Br<-itr  Suam- 
Spanten                        j     spanten     1  winke! 

L  =256',  B    .{s.-i',  T    20,r,'  . 
L-^2Sfi',  B- 42,7'.  T=--  2:{'     .  . 
L  =  :U0',  B^.'.ü,7',  T  — 27,3'  .  . 
L=*383',  B  =  50,7\  T«*30,8*  .  . 
L = 430',  B  =  60,7',  T  =  34,7'  .  . 

1  Deck 

■•  » 

2  Decks 

3  Decks 

—  l.f)        '       (1,7  6,1 

—  5,7        1  6,7 

—  _       ;      4,9      i  4,H 

—  6,1       '       7,5  0,2 
6,4 

betrug,  die  ^!itt<  hvcTle  dagegen  beik-iitend  ge- 
ringer, für  den  Sommer  6io  Ibs.,  für  den  Winter 
2806  Ibs.  per  Quadiatfuss  waren.  Es  ist  klar, 
dass  fär  ein  grosses  Schiff,  welches  sich  mit  den 
Wellen  bewegt,  diese  Maximalwerte  nie  ein- 
treten werden. 

Uie  Verteilung  dieser  Kräfte,  die  eine 
Folge  des  Wellenschlags  sind,  wird  ungefähr 
wie  in  Fig.  9  stattfinden  und  sind  dieselben 
zu  dem  konstanten  Druck  an  der  Wasserober- 
fläche zu  ;id(:lirr<'ii.  jedt'nlalU  wird  der  Druck 
in  der  Wasserhnie  am  grossten  sem  und  von 
da  aus  nach  oben  und  luiten  allmählich  bis  o 
abnehmen.  Anstatt  der  Linie  T  W  (Fig.  10), 
welche  die  Horizontaldrucke  darstellt,  werden 
wir  flann  eine  Kurve  T  L  N  erhalten.  Es  ist 
erstaunlich,  da^s,  obgleich  diese  Kurve  mit 
leichter  Mühe  dynamonietrisch  zu  ermitteln 
wäre,  tiber  diesen  Gegenstand  bis  jetzt  so  wenig 
Genaues  f)ekannt  geworden  ist. 

Man  kann  annehmen,  Uass  der  1  lorizontal- 
druck  im  tiefsten  Punkte  des  Schiffes  keine 
Veränderung  erfährt  und  die  Kurve  ßlr  die 
Drucke  also  wieder  in  T  ihren  Anfangspunkt 
hat.  Nehmen  wir  nun  an,  dass  die  Kurve 
Parabelform  habr,  w.  lche  die  gerade  WT  in  T 
und  die  vertikale  durch  W  oberhalb  von  W  in 
einer  Entfernung  gleich  W  E  berühre,  so  wird 

W  L  gleich  ^  W  oder  \t  K  T  und  G  N 
fQr  gewohnliche  Seeschiffe  mit  dem  geivohn- 
lichen  Freibord  cir.  3'  sein. 

Da  wir  keine  genaue  wissenschaftliche  > 
Bestimmung  dieser  Drucke  besitzen,  dürfte  es  i 
sich  empfehlen,  die  Resultate,  welche  sich  aus  ] 


obiger  tCurve  ergeben,  mit  praktischen  Fällen 
zu  vergleichen. 

Bei  Gelegenheit  von  Brüchen  des  Ruder- 
schaftes ergab  sich  aus  einer  Qberschl^igen 
Rechnung,  dass  die  Kraft  der  Wellen  ungefähr 
0,2 1  per  Quadratfuss  betrug.  Unter  der  Annahme, 
dass  «lies  für  die  Wasserlinie  gilt,  wird  W  L 
dann  einen  Wert  von  7'  lialx  n  und  <liesfm 
Werte  wieder  ein  Tietgang  von  28'  •  nt- 
sprechen.  Eine  weitere  Bestiltigung  der  Rich- 
tigkeit dieser  Werte  ergiebl  sich  für  den  l-"all, 
dass  die  Oberdecksbalken  dieselbe  Spannung 
haben  sollen,  wie  die  Zwischendecksbalken;  es 
stimmt  dann  der  Druck  G  N  auf  die  Ober- 
decksbalken fast  genau  mit  dem  ermittelten 

Werte  überein. 

In  der  folgenden  Tabelle  sin<l  die  Span- 
nungen für  die  Spanten  für  vt  rsrhi'-di>n''  SchitTe 
auf  Grimd  der  obigen  Auseinandersetzung  ge- 
geben. 

Die  Fahrzeuge  sind  von  gewöhnlichem 
Typ,  mit  Raumbalken,  Rahnienspanten  und 
Spantwinkeln,  wie  sie  die  höchste  Klasse  Lloyds 

verlangt. 

Die  Biegemomente  sind  nacli  bekannter 
Methode  t  rreclmet,  tl(  r  Wassi  rdruek  ist  auf 
Spanten  und  Stringer  verteilt.  Die  Rechnung 
in  diesem  f'.dle  ist  vergleichsweise  einlach, 
da  wir  nur  iint  zwei  Lnbek.uuUen  /u  ihun 
haben  und  das  Trägheitsmoment  für  die  ganze 
Dinge  des  Spantes  konstant  bleibt. 

In  Fig.  10  ist  auch  die  Kurve  der  Biege- 
momente für  ein  340*  langes  Schiff  mit  breiten 
Spantwinkeln  eingezeichnet. 
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Die  Spannungen,  wie  sie  in  Tafel  VID  ge-  die  Integration  nur  aber  dem  Teil  der  Spanten 
geben  sind,  gelten  fttr  Mitte  Schiff  und  werden  zwischen  der  Kimm  und  dem  Ansatz  des  Ober- 
an  den  Enden  etwas  grosser  sein.  decks  durchgeführt  wird   und  zeigt  der  Ver- 

Mit  den  ZweideckschifTrn  ist  .'ihnlich  wie  gleich  /.wischm  Fig.  3  und  10,  dass  der  so  be- 
mit  den  Eindeckschiffen  zu  verfahren,  indem  |  gangene  Fehler  nicht  allzugross  ist. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen, 
AUgemeines. 


Auf  (km  hiternational  Engineering  Congifss 
in  Glasgow  hat  in  der  Sektion  III  —  Mechanical 
Ei^poeering  —  Mr.  Greenwood  einen  Vortrag 
gehaltenen  dem  er  die  Annahme  des  metrischen 
Systems  für  di«:  technibclu'  Industrie  Englands 
empfiehlt  und  zwar  für  alle  Masse.  Nur  in  Bezug 
auf  das  Withworth  -  Schraubensystem  macht  der 
Vortragende  eine  Ausnahme,  indem  er  hierfür 
empfiehlt,  erst  die  Entscheidung  eines  internatio- 
nalen Kongresses  abzuwarten.  Es  werden  viele 
Falle  angefahrt,  in  denen  Aufträge  an  Linder  mit 
metrischem  System  anstatt  nach  England  nur  in- 
folge des  in  England  Qblichcn  Masssystems  in  das 
Ausland  gegangen  sind.  So  sei  es  vor  allem 
Deutschland  gelungen,  im  Handel  mit  Russland 
grossen  Eintluss  zu  erlangen.  Schon  seit  1864 
sei  es  in  England  gesetzlich  erlaubt,  metrisches 
System  au  verwenden,  doch  habe  sich  dasselbe 
nur  vereinzelt  in  einzelnen  Maschinenfabriken  neben 

dem  englischt  n  <  inurt  fOhrt.  Es  s<  i  Siirhc  der 
Techniker,  die  EiufQbruog  des  metribchen  Systems 
zu  beschleunigen.  Zur  Erleichterung  sdilflgt  der 
Vortragende  eine  L'i  h<.  rgangszeit  von  20  Jahren  vor. 

Das  L'eberraschendste  bot  die  folgende  Dis- 
kussion: Abweichend  von  froheren  ahnlichen  De- 
batten, in  denen  iminer  der  grrtsste  Teil  der  Red- 
ner fOr  die  Beibehaltung  des  englischen  Systems 
plaidiertc,  bat  dieses  Mal  nicht  ein  Redner  gegen 
die  Einfahrung  des  metrischen 
Systems  gesprochen.  Mehr- 
fach wurde  sogar  der  Wunsch 
einer  kürzeren  Uebergangszeit 
geäussert.  Auch  in  Amerika 
sei  bereits  seit  langer  Zeit 
neben  dem  englischen  System 
das  Dezinial-Zoilsysteui  ein- 
geführt. —  Hiernach  scheint 
es,  als  ob  die  Abschätzung 
von  Pfund,  Fuss  und  Zoll  in 
England  in  absehbarer  Zeit 
sich  vollziehen  wird. 

The  MarineEn^neervom 
1./10.  bringt  eine  genaue  Be- 
schreibung eines  schwim- 
menden Schutzes  gegen 
Torpedoschflsse.  System 
Horatio  Jones,  London  W.  C. 
Aus  der  hier  \vi(  <l«  rgfgebe- 
nen  Abbildung  besteht  dcr- 
sdbe  aus  verschiedenen  der 
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Schißsform  angepassten  Schilden,  welche  durch- 
hydrauUschen  Druck  ein-  und  ausgeschoben  wer- 
den kAnnrn.  Der  Erfinder  denkt  sich  mehrere 
solcher  Schilde  im  Bereiche  des  Maschinen-  und 
Kesselraumes  nebeneinander  angebracht  Die 
Srhilde  sind  hohl,  wie  Eig  2  und  4  zeigt,  so  dass 
der  eigene  Aultrieb  genügt,  um  das  Kigetigcwicht 
zu  tragen.  Für  den  Fall,  dass  em  S,  luld  beschä- 
digt ist,  kann  es  von  innen  abgeschraubt  werden, 
was  Fig.  4  deutlicher  erkennen  lässt.  Nach  The 
Marine  Engineer  hat  sieh  der  früher^-  englische 
Chefkonstrukteur  Sir  E.  J.  Recd  sehr  warm  für 
die  Erfindung  ausgesprochen,  doch  hat  sich  die 
englische  Admiralität  b.sher  ablehnend  verhalten. 
Trotzdem  hofft  die  Zeitschrift,  dass  jetzt,  wo 
durch  Einführung  der  Unterseeboote  die  Gefahr 
durch  Tnrpcdus  getroffen  zu  werden,  gewachsen 
sei,  da  man  I  ntersceljoote  nicht  melir  mit  Schnell- 
feuerartillerie fernhalten  könne,  wie  gewöhnliche 
Torpedoboote,  dass  die  einaelnen  Marinen  Ver- 
suche damit  anstellen  werden.   Diese  Einrichtung 

besitzt  aber  vor  allem  einen  seiner  Einführung 
entgegenstehenden  Fehler,  n<lmlich  ihr  hohes  Ge- 
wicht. Bei  einem  etwa  nur  4  m  hohen  Schild  — 
in  der  Fig.  3  ist  dasselbe  ja  viel  zu  hoch  ange- 
ordnet —  und  60  m  langem  Maschinen-  und 
Kesselraum  würde  das  Gewicht  bei  nur  5  mm 
dicker  Beplattung  des  Schildes  schon  etwa  60  bis 
80  t  wiegen,  wenn  es  dicht  sein  würde.  Bei  der 
Scbwieri^eit  der  Herstellung  eines  solchen  Schil- 
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des,  dessen  Beplattungen  so  dicht  nebeneinander 

sit;^f  II,  wird  ein  Dichthalten  aber  gar  nii  lic  zu  er- 
rckluii  s<.ui.  hl  diesem  Falle  wird  dasscil^c  aber 
doppelt  so  viel  wiegen.  Hierzu  kummen  die  grossen 
Kosten,  die  Schwierigkeit  der  Anbringung  an  dem 
Sehiffskörper  und  der  Konservierung  und  schliess- 
lich die  Gefahr,  sei  es  durch  zu  hohe  Schiffs- 
geschwiodigkeit  oder  durdi  Zerdrücken  beim  An- 
legen verletzt  oder  verbogen  zu  werden.  Alles 
Gi  iiiKlt  ,  welche  die  praktische  Verwendung  aus- 
bchliesscn. 

iirasilien. 

Kin  Kt  ulciick^ianini  ni«'ldet  aus  Rio  de  Janeiro, 
dass  ein  von  einem  brasilianischen  Offizitr  erfun  - 
denes Unteraeeboot  dem  PrO&identen  im  Hetrieb 
voi^flihrt  sei  und  gute  Ergebnisse  gezeitigt  habe. 
Das  Boot  tauche  (^hne  Schwierigkeiten  unter  und 
auf,  während  der  Zeit  »tändig  horizontal  liegen 
bleibend.  Es  soll  aber  znnSchst  noch  ein  grosseres 
Brnit  (Ii -^selben  Tvps  r:li,iul  u<  iiii  ii.  —  Warum 
nicht  des  gtticheu  Typs,  wenn  e>  sich  so  gut  be- 
wahrt hat? 

Deutschland. 

Am  1.  lo.  ist  in  Kuxhaven  eine  neue  Ma- 
rine SignaJatation  errichtet,  weiche  neben  der 
Verwendung  fOr  die  Kriegsmarine  auch  der  Han- 
delsmarine /ui  \'<  I  rL"ii;i;iiL;  stehen  soll 

Nach  dem  neuen  Etat  soll  die  Kaiserliche 
Werft  Danslg  im  nächsten  Jahre  weitere  Ver- 
grUaserungen  erfahren. 

Von  den  4  SchifVen  de:  Brandenburg-Klasse 
ist  jetzt  zum  ersten  Male  seit  ihrer  F'ertigstellung, 
die  1893 — 1894  erfolgte,  ein  Schifl  ausser  Dienst 
gestellt,  nämlich  die  „Worth".  Die  andern  drei 
sollen  im  näclisleti  Jahre  ausser  Dienst  gestellt 
werden,  wonach  die  4  verlängerten  .Schilfe  der 
Siegfried-Klasse,  nSmlich  „Hagen",  „Heimdall", 
„Beowulf"  und  ,.I  li!il<  In  atul"  an  ihre  Strllc  im  ' 
Geschwaderverband  eintreten  sollen.  Diese  7-  bi^  ' 
8jährige  anunterbrochene  Indienstbaltinig  ist  der 
beste  I^ewrfs  für  die  Gfltc  der  ArlidtBaiuifflhniog 
auf  diesen  Schiften. 

S*  M.  8.  nThetls"  hat  die  offiziellen  Probe- 
tabrteii  am  17./10.  begonnen. 

Bnjsland. 

Die  AttsrAatimg  englischer  KriegsscIiilTe  mit 
Dampfbeibooten  gebt  aus  nachfolgender  Tabelle 
hervor. 

Im  Vergleicii  zu  un>i  n  1  Mai  ine  fällt  v  or 
allem  die  Crö»&e  und  Zaiil  der  Daiiipibeiboote  der 
Linienschiffe  auf.    Die  17  m  Boote  haben  eine 

Geschwindigkeit  von  16  Knntm  mit  250  I.P.K, 
bei  vulh  r  Belastung.  Das  Maschinengewicht  be- 
tragt 7,8  t  I  Wasserrohrkessel)  Die  l  a  tn  Pinnasse 
hat  9'/',  Kii  fl< -chwindigkcit  bei  75  I.  P.  K.  Beide 
Büutsarlen  ingi  n  eine  Kanone  und  Torpedoaus- 
rflstung.  Die  Barkassen  und  Kutter  haben  keine 
Armieiting.  Alle  Uoote  sind  aus  Teakholz  ge- 
baut,  a  der  17  m  Boote  hat  auch  das  japanische 


Pinnau.  Baikass.  Kutter 
Lange  ,   Lange  Lange 

ni  m  m 


1  '7 

12  12 

9.5 

9.5 

8,- 

Linienschiffe  I.  Kl. 

i  2 

1  • 

w  n 

1  Flaggsch.) 

•> 

1'' 

Kreuzer  I.  Kl.  . 

\' 

,,  (Flaggsch.) 

1 

11.  Kl.  . 

1 

1 

»  (Flaggsch.) 

1 

1 

„      UL  KL  . 

1 

1 

Torpe<lo  Kano- 

1 

nenboot.    .  .1 

Slüups  .    .  . 

1 

Wachtschiffe  .  . 

i 

1 

LinienscbiiT  .Mikasa"  erhatten     Mrs.  Armstrong 

hat  jetzt  4 — 17  m  Dampfbrih<i«iU  erbaut,  die  auf 
der  offiziellen  I'robefahrt  mit  300  1  P.  K.  18'  ^  Kn. 
gelaufen  sind.  Auf  der  V'orprube  nhae  Belastung 
haben  sie  fast  19 Vs  Kn.  mit  jao  LP.K.  bei  565  Um- 
drehungen gelaufen. 

Ein  solches  Boot  hat  Armstrong  auch  fllr 
Oesterreich  im  Bau- 

Da»  Torpedoboot  107  machte  am  ai./g.  die 
l(  t/tf  nffl/icllr  Probrfalirt  Die  mittlere  Geschwin- 
digkeit an  der  Meile  betrug  35,40  Knoten,  die- 
jenige der  3stQndigen  forzierten  Fahrt  25,206  Kn. 
bei  2899  '  t'.  K.  und  einem  Luftdruck  von  40  mm 
Wassersaule.  Die  Belastung  des  Buoii  ^  betrug 
42  t  Kühlen.  Der  Durchmesser  des  Dixlikreises 
betrug  3  SchUTslangen  nach  St.  B.  und  4  Längen 
nach  B.  B. 

Im  Jahre  1902  sollen  den  diesjährigen  Ver* 
gleichafahrtenzwischen^Minerva"  und  „i^yacindl" 
entsprechend  unter  Aufsicht  des  „Water  tube  boiler 
committcr"  i-tir'ti'..:.lr!ic  zwischen  den  briden  voll- 
ständig gleichen  Kreuzern  „lAsd&a.**  und  „Medusa" 
stattfinden.  Beide  Schiffe  sollen  eigens  hiemi 
neu  bekf  ss(  It  wi  rd*  n  Wenn  frühere  Pläne  noch 
nicht  unigcwuilcn  Miid,  erhält  das  eine  Schiff 
Dürr-,  das  andere  weitrohrige  Yarrowkessel.  Die 
Schiffe  haben  ein  Deplacement  von  aSoo  t  und 
liefen  mit  9000  I.  P.  K.  19  Knoten. 

I)a>,  .SrliliK-ht^chif^"  „Bellelsle"  wird  fOr  die 
nAchste  Beachieiwiuig  hergerichtet  Der  Bug 
wird  mit  losmm  Kruppschen  Panierplatten  auf  der 
(  im  n  .s.  It. ,  auf  der  andern  mit  15a  mm  Platten 
gepanzert. 

Die  bisher  auf  „Hermes*  eingebaut  ge- 
wr^i  in  11  Bcllcvilickcsscl  Süllen  zu  Instruktions- 
zwecken benutzt  werden.  3  davon  erbäit  „Au- 
dacious'S  3  der  „Warrior".  lieber  die  Verwendung 

d»:r  Obrigen  ist  noch  nii  hts  etitschieiirti 

Nachdem  die  Versuche  mit  Dampilurbinen- 
schiffen  nach  dem  l.'ntergange  der  „Viper"  und 
„Cübra"  so  plut/li.  Ii  abgebrochen  sind,  hat  die 
Admiralität  verfiij^t,  tia-5s  in  Devonport  eine  neue 
Dampfturbine  erbaut  wird,  welclie  nur  zur  An- 
stellung ausgedehntester  Vsrauch«  benutzt  wer- 
den soll. 
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Die  Beschidlgungen  des  Kreuzers  III.  Klasse 
„Sappho**  sind  nicht  so  scblimm  ausgerallen,  als 

uispi  nnglirh  bpftlfchtet  wurdc.  In  der  Kirnt« 
iiiüsacn  6  Suhlpiatlcu  erneuert  wtrden.  Ebenso 
einzelne  Kiolplatten.  Audi  sind  die  Schrauben- 
(lügel  unbrauchbar.  Nur  einer  der  Kessel  ist  ab- 
gehoben. Die  Fundamente  der  Ma-schincn  scheinen 
nicht  gelitten  zu  haben. 

Dfi  Paiizciki  L  uzci  ,,King  Alfred"  sollte  Mitte 
Oktober  in  Bairow  von  Stapel  laulen. 

The  Marine  Engineer  vom  i.  lo.  berichtet 
Iber  den  durch  einen  Rrand  und  andern  Unfall 
stark  beschädigten  Neubau  ,«Euryalu8",  dassdieAd» 
miralität  sich  Ober  die  Reparatur  noch  nicht  ent- 
schieden hatte.  Zunächst  soll  die  beschädigte 
Kielplatte  im  Dock  in  Birkenbead  repariert  werden, 
dann  sollen  weitere  Em-r'-'  '  1  -■  .'(■n  folt^'cn. 

Die  neue  Sloop  „Rinaldo"  (980  t)  i&t  in 
Sbeemess  fertiggestellt  und  soll  jetzt  in  Dienst 
gestellt  werden. 

Ein  eigenartiger  Unfall  hat  sich  auf  dem 
Schlachtschiff  „Implacaple**  zugetragen.  Wahrend 
des  Dockens  wurden  die  Biirbcttt -GcsrhOt/p,  wplrhc 
aut  konischem  Unterbau  stein  n,  hc-ut  gt  fiitibci 
ist  die  i;aii/<- Turmkonstruktiou  mti  15  cm  tiefer 
▼CfWMskt.  Man  soll  durch  Äbschnciden  des  Konus 
die  Konstruktion  wieder  brauchbar  gemacht  haben. 
Die  ( ndi^nltit^f  Reparatur  soll  in  Malta  vm  - 
geoommcn  werden.  —  Wenn  es  auch  gelungen 
ist,  den  Fehler  zu  beseitigen,  so  wird,  da  alle 
Schiffe  der  FormidaMe-Klasic  glcu  hartiL,'^  K.  ■n-.lnil;- 
tion  des  GcschOtzturmes  bcsii/en,  aut  allen  diesen 
eine  Verstärkung  der  TurmunterstUtzung  vorzu- 
nehmen si  in,  welche  1)!  i  dt  I  Z.ilil  der  Schilfe  sich 
summiercud  ziemlich  betiaeliiliche  Kosten  verur- 
sachen wird. 

Das  erste  Unterseeboot  wurde  bei  V'irkcrs 
lüidc  September  von  btapel  gelassen.  Die  Dimen- 
sionen ebenso  wie  eine  Skizze  sind  i>ereits  ini 
Schiffbau  II  gebracht. 

Auf  dem  Kreuzer  „lio^uc"  fand  sich  nach 
der  I  ntersiH  hung  der  Schrauben  nach  einer  Fahrt 
mit  16  Kaotcu,  da&s  ein  SchraubenflOgel  verloren 
gegangen  war,  da  sämtliche  zehn  Befestigungs- 
bolzLii  abLrr  srhrjirn  Waren.  Auih  du-.  Befestigung 
der  übrigen  Schraubeiitlügel  muss  geändert  wer- 
den, da  alle  Befestigungsscbrauben  /ehlerhall  an- 
j,'ebrac!u  waren  Da  aiuli  nnch  Aenderungen  der 
Munilionskainniein  vurzunt-hnien  sind,  wird  der 
Aufcnthak  dt  s  Schiffes  auf  der  Werft  bis  zur  In- 
angrifihahine  der  nächsten  Probefahrten  noch  über 
dn  halbes  Jahr  dauern. 

Noch  keines  der  für  dieses  Etatsjahr  geneh- 
migten grosseren  ScbiHe  (6  Panzerkreuzer,  sSchlacht- 
«dtiffe)  ist  bisher  begonnen,  da  die  Plane  noch 
nicht  frststehm.  Die  fOr  das  X'orjafir  genehmii^tcn 
SchlacbischüVc  „Queen"  und  „Prince  of  Wales" 
erhalten  dieselbe  Armierung  wie  die  King  Edwartl- 
Klasse,  die  im  SchifTliaii  II   näher  besprorht'n  ist. 

Für  dieses  Jalu  hallen  mehrere  Schlacht- 
BOhiffe  einen  neuen  Anatrich  erlialten,  der  bei 
seiner  Eigenartigkeit  aber  unmöglich   nur  den 


Zweck  gehabt  haben  kann,  die  Sichtt>arkeit  der 
Schiffe  zu  verrinj^em.    Man  hatte  Schiffskörper 

Srhortisti  ine  inid  Masten  schwarz  und  allfi  Decks- 
häUbcr  und  Brücken  nebelgrau  gestrichen.  Die 
Versuche  sollen  kein  befriedigendes  Ergebnis  ge- 
liefert haben,  so  dass  noch  andere  Anstriche  er- 
probt  werden  sollen. 

Als  eine  Folge  des  Untergangs  der  „Cobra"  ist 
die  Thatsache  aufzufassen,  dass  die  Verbände  der 
mebten  TorpedobootszerstOrer  mit  30  Knoten  Ge- 
schwindigkeit verstärkt  werden  sollen.  Wenn 
auch  die  „Cobra"  als  das  konstruktiv  am  leichte- 
sten gebaute  Boot  galt,  so  haben  doch  die  ver- 
s<'hie(l(nstrn  Ifavarif^rn  and«'rer  Rnote  gleichfalls 
die  Notwendigkeit  b<iliJerer  Masiai  t  eigeben.  Die 
kommissarische  Untersuchung  hat  endgültig  fest- 
gestellt, dass  zu  leichte  Bauweise  das  UnglOck  ver- 
schuldet hat. 

Prankreich. 

Der  Panzerkreuzer  I.  Kla.sse  „L^on  Gam- 
betta"  soll  am  a6.  Oktober  von  Stapel  laufen. 
Die  Probefahrten  des  Unterseeboots  „Slrfene" 

Iiabcn  befricdif^ende  Ei  l,"  lini>>''  trt  li<  ft  i  t.  Während 
einer  34Stündigen  Probefahrt  kouutc  das  Boot 
an  der  Oberflache  mit  7,5  Knoten  3  Stunden  lang 
fahren,  worauf  3  Stunden  untergetaucht  gefahren 
wurde.  Wieder  auigetaueiit  wurde  die  Fahrt 
17  Stunden  lang  wieder  mit  7,5  Knoten  Geschwin- 
digkeit fortgesetzt.  Zun»  Schluss  wurde  wieder 
eine  Stunde  getaucht,  wobei  2  TorpedosehQsse 
abgegeben  wurden.  Die  „Sirene"  hat  einen  Ak- 
tionsradius von  etwa  5ooSeemeilen.  Gegenüber  dem 
Naval  besitzt  sie  den  Vorteil,  in  9  Minuten  anstatt 
in  20  untcrlaiahrn  /u  Ist'unien,  , ,Silure",  „Espadott", 
und    Triton"  sind  von  dem  gleichen  Typ. 

Der  Panzerkreuzer  ^iMontcalm**  hat  die  Werft- 
Probcfahrtcn  begonnen  Die  bisherigen  4  Fahrten 
mit  buuo,  950U,  14000  und  18200  1.  P.  K.  haben 
sehr  befriedigt.  Mit  der  letzten  Maschinenlcistung 
lief  das  Schilf  30,65  Knoten. 

Am  25.  ^9.  ist  in  Havre  das  Torpedoboot  I.  Kl. 
No.  254  von  Stapel  gelaufen.  Das  Boot  hat  fol- 
gende Dimensionen: 


Lange   

.    .   37  m 

Breite  

4,20  m 

Tiefgang  hinten  .  . 

3,63  m  ' 

Deplacement  .    .  . 

90  t 

1.  P.  K  

)  ^00 

Geschwindigkeit  . 

Kn. 

Kohleavorrat  .   .  . 

12  t 

Armierung:  2  Torpcdolanzierrohrc. 

^-  J.7  '-iii'S.-K. 


Torpedoboot  253  erledigt  die  Probefahrten. 
Das  üeberflutungsboot  ^^arwtV*  und  die 

rnterseeboolc  „Morse"  und  „Algerien"  sind  in 
Liierbourg  am  27.  9.  angelangt ,  nachdem  sie  an 
verschiedene  Ilafcnplatze,  unter  andern  Diejipc  und 
Havre,  angelaufen  sind,  um  dli  Akkumulatoren 
zu  laden.  Hei  dieser  lirprobuug  de.-.  Aktions- 
radius hat  man  zugleich  die  Vorrichtungen  der 
Hafen  zur  Elektricitätsvcrsorgung  erprobt. 

8* 
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Die   Gesamtforderungen   des  französischen 

MarincbudgetB  für  1902  bttrajs'tn  31 2(107951  Kr. 
(337692530  Fr.  für  1901).  Dicbc  bt-ht-inbare  Min- 
derforderung ist  durch  X'crrcchnunß  von  27,2  Mill.  Fr. 
iind  r  den  Ausgaben  für  ila^  Mlnisti  t iuni  der 
Kolonien  entstanden,  während  iVn  igoi  die  ent- 
sprechenden Ausgaben  umur  u<  111  Mai  inebudget 
fungierten.  Die  thateachlichc  Mchrl'orUt^rung  be- 
trägt 11,6  Mill.  Fr.  Folgende  Fordeningen  seien 
hier  erwähnt:  1902    190 1 

Mill.  Frank* 

Tit.    I,  Pos.  I — [4  Personalauslagen    71,6  84,9 
,    Ii,  Pos.  15 — 32  Auslagen  fOr 

Arbeitdtrftfle  30,7  30,3 

„    III,  Auslagen  für  Matrrini: 
Pos.  «3.  Material  für  Central  Verwal- 
tung •        •    .    .     0,3  0,3 
,     24.  SchifTsneubauten  und  »  rste 

Ausrüstung  39,8  38,5 

,     25.  Ankauf  neuer  Schiffe  durch 

Privatindustrie  37,3  33,7 

.     a6.  Neu-  und  Umbau  von  Ser- 

1,9  T,a 
ia»3  ia,3 

^    aS.  Werkstätten     und  allge- 
meiner Dienst  7,0  6,4 

„     3^  Instandhaltung  tür  laufenden 

Dienst  der  Flotte  ....    14^  13,1 
„     30.  Dasselbe  für  ServitutscIiilTe      1,7  1,7 
,     31.  Artillerie:  NeuanschafTun- 
gcn,  Ausbesserungen,  Um- 
änderungen, AmiieruDg  der 
Truppen,  SchiessObutigen, 
Instandhaltung  .....    35,1  35,9 
,     32.  Artillerie;  Werli&tatteu  und 

allgemeiner  Dienst    ...  1,8 
M     33-  Torpedninati  rtal  4,3  4,1 
„      34.  Torpeduwcistn .  Werkstät- 
ten pp                                .      0,4  0,4 

Im  bau  befinden  sich  igoca.    1.  in  Staats- 
werften: 

Cherbuurg:  Henry  IV,  Jules  Ferry,  Torpedoboot 
No.  224,  die  Unterseeboote  Sirene,  Triton,  äi- 
lure,  Espadon,  Naiade,  Prot^,  Lynx,  Ludion, 

Q  35; 

Brest:  Suffrcu,  Republique,  A,j,  Marseillaise,  Leon 
Gambetta; 

Lorient:  Gueydon,  Gloire,  Cond^,  C14,  Junen  de 

la  Graviere; 

Rochefort:  DupUi.x,  Torpeiloboote  Perluisane,  Fs- 
copette,  Flamberge,  Rapiere,  Carabine,  Sarba- 
canc,  Franeisque,  Sabre,  M'^^,  M'^^,  Untersee- 
boote I.utin,  Loutre,  Castor,  Phoque,  Otavie, 
Mcduäc,  Oursin  und  Qg^; 

Toulon:  Dupetit-Thouars,  Victor  Hugo,  Untersee- 
boote l'erle,  Esturgeon,  Bonite,  Thon.  -Souffleur, 
Dorade.  Grondin,  Anguille,  Alose,  Truite,  Q,j ; 

Saigon:  Tori)edobftote  244,  337  und  P,„. 
2.  Auf  Privatwerften: 

Sorit-tf  de  la  Mediierrariee :  Montealni,  Sully.  Tor- 
pedoboötszcrsl^irer  .Sagai ,  E|M«  ii,  Cata]iulte, 
I^oiiibardc,  Torpedoboote  1.  Kl.  No.  256,  257, 
269,  270; 


Normand:  Torpedobootszerstörer  Arquebuse,  Ar- 

balete,  Torpedoboott   Ri <m  1  a-^r^Tie,  Rafale: 
Societc  de  la  Loire:  Desaix,  Ainiral,  Aube,  Tor- 
pj'tiobootszerstörer  Mousquet,  Javeline,  Pistolet, 
Iklier,   Torpedoboote  I.  Kl.  No.  266,  267,  268: 
Soeiete  de  la  Gironde:   Kleber,  Torpedobootszer- 
störcr  Harpen,  Fronde,  Torpedoboot  Tranion* 
tane,  die  Torpedoboote  I.  KL  No.  258,  ^59, 
a^.  275,  276; 
Oyle  et  Bacalan:  Torpedoboote  L  Kl.  No.  9G4,  965, 

»73.  274; 

Creosot:  Torp.-Zerst  Are,  Mousqnetoo,  Torp.-Boote 

I.  KI.  No.  261—263,  271,  272; 
Sociele  de  Saint-Nazaire:  Torp.-Zerst.  Dard,  Balisie. 
Noch  nicht  Migeben  sind  die  Schlachtschiffe  Patrie, 

^'^11.  A,3,  A^^,  Panzerkreuzer  C45  und  die  Tor» 

pedoboote  P,,, — P,,,. 

Progranniimflssig  sollen  1902  die  Uebernahme- 
ProbefahrtMi  ciii  dic,'(  n  :  Die  Schlachtschiffe  Hen- 
ry IV,  Sutlrcn,  die  l'anzcrkreuzer  Montealni,  Guey- 
don, Dupetit-Thouar»,  Gloire,  Marseillaise,  Dupleix, 
Dt^saix  tind  d»'r  Kreu7(  r  1  K).  Jurien  de  la  Gravir  rr 

xvlasthiiieuke^>.rl  und  Artillenewechsel  erhal- 
ten an  grösseren  Schiffen  die  Schlacht.schiflTe 
Magenta,  Marceau,  Dcvastation,  Neptune  und  Ad- 
iniral  Duperrä  und  der  Kflstenpanzer  Furieux. 
(Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seew.) 

Japan. 

Japans  Kriegsflotte  unterscheidet  Torpedo- 
bootnwrstOrer  und  S  KlaMen  von  Torpedo- 
booten. Zu  den  ersteren  gehören  augenblicklii  li  12 
in  England  gebaute  Boote  von  30  Knoten  Ge- 
schwindigkeit. Die  japanische  Marine  wird  anfangs 
nächsten  Jahres  über  t6  di  rarticc  Hnotk   xd  fn^'cn. 

Zur  1.  Klasse  der  Torpedoboote  gehören  6 
Fahrzeuge    „Kotaka",    «Hajnbusa",  „Kasasagi", 

„Manad-^uru".  „Chidmi "  und  der  VOtt  den  Cliini  si  n 
189495  erbeutete  „Fakuryu".  Der  Tonnengehalt 
dieser  Boote  schwankt  zwischen  115  uod  aog  t, 
ebenso  ihre  Fahrtgeschwindigkeit  zwischen  19  und 
29  Knoten.  Die  II.  Klasse  der  Torpedoboote  zAhlt 
15  Fahrzeuge  von  80  iio  t  Wa.sserverdivingung 
und  mit  einer  Fahrtgeschwindigkeit  von  21 — 27 
Knoten  und  die  III.  Klasse  der  Torpedoboote  um- 
fasst  21  Fahrzeuge  mit  ein<  ni  n<  pla:  ement  von 
53 — 74  t  und  einer  Fahrtgeschwindigkeit  von 
16— ao  Knoten. 

Das  einzige  zur  IV.  Klasse  der  Torpedoboote 
gehörende  i3ool  No.  28  ist  vor  kurzem  ausser 
Dienst  gestellt  worden. 

Im  Bau  befind«  II  sich  zur  Zi  it  auf  der  Werft 
in  Kurc  9  Torpedoboote  l.  und  3  iL  Klasse,  die 
sämtlich  noch  in  diesem  Jahre  fertig  werden  sollen, 
D  III  ;L  w  ürde  ilie  Gesamtheit  der  jajuinischen  Tor- 
petlo-i' ahrzeiige  tlt  ninilciist  die  Zahl  71  erreichen. 

Das  Schlachtschiff  „Mikasa*',  in  Barrow 
in  Bau,  soll  bis  Ende  des  Jahr*  >  die  Probefahrten 
j:>p.  beendigen  und  die  Ueberfahrt  nach  Japan  t>e- 
gitnicn. 
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Mexiko. 

Die  nii  xikanische  Kegiening  hat  2  kleine 
Kreuser  bei  Lewis  Nixon  in  Elisabethport  N,  J. 
bestellt.   Die  Hauptangaben  «ind: 

Länge   6l  III 

Breite  ^   .....    lo  m 

Deplacement   looo  t 

Tiefgang  ,   .   3,04  m 

I.  P.  K.    .    .   .  3400 

Geschwindigkeit    .......    16  Kn. 

Alttionsradi  US    ........   jooo  Seen. 

Armierung: 

4—  10,2  cm-S.-K. 

4—6  Pfänder 

1  Bugtoipedorohr 

I>:i  Kreuzer  sind  noch  dazu  eingerichtet 
ausser  der  Besatzung  aoo  Soldaten  an  Bord 
unterzubringen.  Die  Arbeiten  sind  bereits  be- 
gonnrti  Ks  sind  dieses  die  ersten  grO^^srrn  süd- 
aiucrikaui-scben  Kricg&scliiffc,  die  in  den  Vereinigten 
Staaten  erbaut  werden. 

Riisslond. 

Die  Verwaltung  der  Freiwilligen  Flotte  wel- 
che vertraglich  bis  190a  subventioniert  ist,  hat  um 
Weitergewahrung  der  Subvention  petitioniert.  Die 

jährliche  Subvention  httiai^n  (vh.uoi")  I^ubit.  er- 
gründet im  Jahre  i8;8  übernahm  die  Verwaltung 
die  Verpflichtung  auf  ihren  Schiflfen  Kohlen  Ar 
20  Ta'^c  vor/usehen,  denselben  mindesif-ns  13  Ku. 
Geschwindigkeit  zu  verleilicn  und  dieselben  wenig- 
stens mit  6  einzölligen  Geschützen  zu  armieren. 
Sie  hat  die  Verbindung  zwischen  iiluropa  und  Ost- 
asien herzustellen  und  hat  jährlich  eine  bestimmte 
Anzahl  Reisen  zurückzulegen.  Sie  besitzt  zur  Zeit 
16  Schifte,  darunter  Smolensk  (isooo  t),  Moskwa 
11660  t),  Chersson  (10225  t),  Woronesh  und  Je. 
katerinoslaw  (je  10500  t 

Oer  Eisbrecher  „Bamack"  ist  von  seiner 
Reise  in  die  Polarregionen  unbeschädigt  zurfick- 
gekomnicn.  Obwohl  fln?^  SrhifT  fa?t  t  Monat  vom 
Lis  fest  eingeücblobsen  war,  sollen  die  Krgebnisse 
der  Fahrt  doch  befriedigt  liaben.  Dem  dickeren 
Eis  gegenüber  hat  es  sich  allerdings  als  machtlos 
bewiesen ,  doch  hat  sich  die  Hauart  gegen  die 
F^ressungeu  des  Eises  während  des  Kin.schlusses 
gut  bewährt.  Auch  hat  sich  der  neue  öteveu  als 
stark  ticnug  erwiesen. 

'\  tu  i  Crauiii  in  Phi!aflf'![iliia  befindliche 
Panzerschiff  „Retvizan"  hat  am  18./9.  die 
AnMhlemprobefalirten  und  die  ersten  Meilen- 
fahrten zur  Bf  Stimmung  der  Umdn  hungszahlen 
erledigt.  Da.s  i\iischiessen  ist  bis  aul  das  Ver- 
biegen eines  Schotts  gut  verlaufen.  Auf  der  Meilen* 
fahrt  wurden  17,5  Knoten  bei  t6i2i  ürodrehuDgen 
festgestellt.  Die  Meldung  von  „Le  Yacht",  dass 
das  Schiff  nächstens  in  Kronstadt  ankommen  wird, 
ist  verfrüht,  da  alle  offiziellen  i^robefahrtcn  noch 
ausstehen. 

Die  in  der  Tagespresse  und  auch  in  der 
Mariue-Kundschau  gebrachte  Mitteilung,  dass  Schi- 
chau  eb  mnte»  Schiff  des  Movlk  Typ  in  Auf- 


trag erhalten  habe,  iat  unrichtig.  WoU  aber  acdl  von 
Petersburg  aus  mit  Scbichau  wegen  eines  noch 
schnelleren  Kreuzers  (27  Knoten)  verhandelt 
werden. 

Der  Kreuzer  „Pampjat  Axova"  soll  neu  be- 
keaaelt  werden.   Derselbe  erhalt  jetzt  Bellevilie- 

Kessel  für  11 500  f.  P.  K.,  welche  bereits  irn  Bau 
sind.  Bei  dieser  Gelegenheit  wird  derselbe  auch 
umgebaut  und  modernisiert  werden. 

Der  Vollständigkeit  halber  sei  auch  erwähnt, 
dass  mehrere  Zeitschriften  die  Nachricht  bringen, 
man  beschäftige  sich  zur  Zeit  mit  der  Ausarbeitung 
von  Plänen  für  5  ScIilachtMliilfe,  die  in  Russlaad 
erbaut  werden  sollen.  —  Die  Werften  sind  dort 
abi  I  vollständig  mit  Ni  uliauten  bis  zur  Grenze 
ihrer  Leistungsfähigkeit  beschäftigt. 

Der  bei  Krupp  in  Kiel  gebaute  Knvanr 
„Askold«'  soll  Tageszeitungsbericbteo  nach  ab- 
genommen sein. 

Vereinigte  Staateu. 

Mit  dt  r  schnellen  Vermehrung  des  SrhitTs- 
maiciiiils  der  Vereinigten  Staaten  halt  die  Ver- 
grösserung  bezw.  Neuanlage  der  Kriegshtfen 
KohleiWUtiOli«!!,  Dock«  und  Werften  gleichen 
Schritt  Augenblicklich  sind  fUr  die  amerikanische 
Maiiiu-  nicht  w  riiigcr  als  fünf  l^cks  im  B.iu  Das 
stählerne  Schwimmdock  für  Algiers  (Louisiana), 
das  in  Sparrow  Point  (Maryland)  seiner  Vollendung 

entqT<jcnsicht,  hat  allein  17500  t  Trai^tllhigkcit  und 
ist  nächst  dl  in  von  l^luhiu  und  Voss  in  liambuig 
das  grösste  Schwimmdock  der  Welt.  Die  übrigen 
Docks  sind  sämtlich  Trockendocks  und  liegen  in 
Porlsmouth  (U.  S.  A.),  Boston  (Charleslown),  Marc 
Island  und  in  League  Island !  Sie  sind  750  Fuss 
lang,  am  Boden  80  Fuss  breit  und  haben  dneo 
1  lochwassertiefgang  von  30  Fuss. 

Kohlenstationen  werden  neu  angoUi;t  oder 
vergrftssert  in  Honululu  (Pearl  Harbour),  Pago- 
Pago  (Samoa),  Guam  (Philippinen),  Yokohama 
(ntit  Erlaubnis  der  japanischen  £;ii Tuns:»,  I-a  Paz 
(mit  Erlaubai.-?  der  mexikanischen  Kcgiciuagi  und 
in  Manila.  An  der  atlantischen  Küste  der  Union 
von  Freochmans  Bay  an  bis  nach  New-Orleans 
sind  bereits  eine  ganze  Reihe  von  KohlenstaÜonen 
im  Entstehen  begriffen,  z.  B.  in  New  London 
(Connecticut)  und  auf  den  Dry  Tortuogas  Inseln 
(westlich  von  Key  West)  mit  einer  Kapazittt  von 
10000  bezw.  aSooo  t  Krhlcii. 

In  Cavite  wird  die  Reparaturwerkstatt  be- 
i  deutend  vergröss-ert,  um  den  IJebelstand  zu  ver- 
meiden, dass  alle  Kriegsschiffe  den  600  Meilen 
entfernt  liegenden  Hafen  Hongkong  aufsuchen 
müssen,  wenn  eine  grössere  Reparatur  au.szufQhren 
ist  Neuerdings  ist  von  einer  Wiederinstandsetzung 
der  alten  Pensacotawerft  und  von  der  Verlegung 
der  Marinestation  Port  Royal  nach  Charleston 
die  Rede. 

Die  Gathmaii'Kanone  soll  in  kurzem  in  Sandy 

Iliii'k    (i[);uljt   werden.    Die   Sch' iln  ,    w^  l'-tie  in 
Brooklyn  gebaut  ist,  äluielt  der  l'anzi.r;iiiurdnuug 
I  der  «Jowa'  —  29  cm  Panzer  auf  ta6  mm  Hols- 
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hinterlaije.  Das  Geschoss  hat  46^<  ni  I>iirrhmesscr, 
Oif  Kanone  ist  13,3  in  lanjj  und  wiegt  39  t. 

BL-ifol^jend  ist  eine  Abbikiuni;  des  Vorder- 
steven-Modells  der  neuesten  Sclilachtsehifle  von 
16  ODO  t  „New  Jersey"  und  „Rhode  Island"  wietlcr- 
Ifcgeben.  Wie  hieraus  ersichtlich,  soll  derselbe 
aus  Gussstahl  hergestellt  werden.  Die  Deutsche 
Brandenburg-Klasse  wies  die  ersten  Linienschiffe 
mit  Gussstahlsteven  auf.  Vor  5  Jahren  traute 
man  den  Gussstahlsleven  im  Auslande  noch  so 
wenig,  dass  Sir  William  White  noch  sein«-  Zweifel 
hiergegen  aussprach.  Jetzt  hat  auch  England  und 
F"rankreich  die  Verwendung  von  Gussstahl  für 
diese  Wrbandsteile  eingeführt. 

Der  gt  schüt/te  Kreuzer  „Cleveland"  i^t  am 
28.  10,  von  Stapel  gelaufen.  Die  Hauptdaten  der 
aus  6  Schiffen  bestehenden  Denver-Klasse  sind 
folgende: 

Lange  über  alles  94  "i 

„     in  der  Was.serlinie.    ...    89  „ 

Breite  '3  » 

Tiefgang  mit       Kohlen  und  Vor- 
rat«^"  4.7  ■ 

Dei)lacement  hierbei  3100  t 

„  bei  voller  Ausrüstung    3400  „ 

Kolilenvorrat  470  „ 

„  mit  Zuladung    .    .    .    700  . 

Probefahrtsgesch  windigkeil  bei 

3400  t  16' .,  Knoten 

I.  P.  K  4.S00 

Zahl  der  Wasserrohrkesscl    ...  6 
Armierung: 

10—12,7  cm  S.  K.  (je  I  vorn  und  hinten  auf  Spar- 
deck, je  4  auf  dem  Ilauptdeck  mit  v»)r- 
und  achter  aus  Feuer> 
8—6  Pfünder  S.-K.   (4  auf  Hauptdeck,    4  auf 

Spar»!,  i  k) 
2—1  PfOnder  S.-K. 
4  — Colt.  Masch. -K. 
Segelareal  6000  q' 


MunilionsausrQstung: 
Für  jedes  12,7  cm  Geschütz    250  Schuss 

„    „    6  Pfünder-Geschütz  500  , 
Panzerdeck,  Dicke  ...    13  mm 

Das  Panzerdeck  lauft  vorn  bis 
hinten  durch,  reicht  mit  den  schrägen 
Seiten  0,9  m  unter  die  C.  W.  L.  und 
liegt  im  horizontalen  Teil  46  cm  Ober 
der  C.  W.  L.  Ein  Kofferdamm  mit 
LeckstopffOllung  läuft  ganz  herum.  Be- 
satzung: 27  Offiziere,  263  Mann.  Die 
geringe  Geschwindigkeit,  die  geringe 
Dicke  des  Panzerdecks  und  die  ver- 
hältnismässig geräumigen  und  bequemen 
Unterkunflsverhallnissc  beweisen,  dass 
die  Schiffe  vor  allem  als  Stationskreuzer 
zu  dienen  habin. 

Die  Benzinmotore  für  die  ame- 
rikanischen und  englischen  Untersee- 
boote des  vergrösseiten  Holland  Typ 
werden  von  den  Otto  Gas  Engine  Works 
in  Philadelphia  hergestellt.  Dieselben 
haben  4  Cylinder.  Die  Kurbel  ist  unter  den  Cy- 
lindcrn.  Die  Kurbelwelle  ruht  in  3  Lagern.  Die 
Phasen  in  den  einzelnen  Cylindcrn  wechseln  sich 
ab.  Zu  gleicher  Zeit  erfolgt  in  dem  ersten  Cy- 
linder die  Explosion,  der  zweite  saugt  an,  der 
dritte  komprimierl  und  der  vierte  Cylinder  strtsst 
die  X'erbrennungsgase  aus.  \'ibrationen  sollen 
bei  dieser  Anordnung  sehr  gering  sein.  Das  An- 
lassen geschieht  mit  Flille  einer  Handpumpe,  welche 
ein  Gemisch  von  l.iift  und  Benzin  aus  einem  bc- 
sondern  Anlassreservoir  in  die  Cylinder  drückt. 
Sind  dieselben  gefüllt,  wird  die  Zündvorrichtung 
in  Betrieb  gesetzt ,  wonach  die  Maschine  durch 
einen  mit  der  Hand  des  Maschinisten  zu  gebenden 
Antrieb  anläuft.  Die  erste  1900  erprobte  Maschine 
leistete  160  gebremste  I.  P.  K.  bei  320  Umdrehungen 
p.  Minute.  Verlangt  waren  i6u  I.P.K,  bei  360 
Umdrehungen.  Bei  360  Umdrehungen  stieg  die 
Leistung  auf  190  I.  P.  K.  Man  begnügte  sich  da- 
her  mit  320  Umdrehungen.  Der  Brennstoffver- 
brauch betrug  0,88  Pint,  Benzin  von  0,74  spez. 
Gew.  (Baume-Skala).  Die  Hauptdimensionen  der 
Maschimn  sind: 

Länge  üi)er  alles  2,9  m 

Hohe  über  Wellenmitte  1.68  „ 

Durchmesser  des  Schwungrads  ....     1,28  „ 

Nettogewicht  5,85  t. 

Stand  der  Neubauten  am  t.  9.  in  Procenten. 
Panzerschiffe:   ., lUionois"    noch  nicht  ganz  fertig. 

„Maine".    Klasse  43 — 64.    New  Yersey-Klasse: 

nur  „Georgia"  begonnen. 
Panzerkreuzer:  „Pennsylvania"  2,  „West- Virginia" 

".79.  „California"  o,  „Colorado"  5,  „Maryland" 

11,84,  „South  Dacota"  o. 
Geschützte  Kreuzer:  St.  Louis-Klasse  noch  nicht 

begonnen. 

Der  Torpedobootszerstörer  „Chaunccy" 
Schwesterschiff  cier  „Baiiibridge"  ist  bei  Neape  a 
Levy  Ship  B.  Co.  Ende  .Sept.  \on  Stapel  gelaufen. 

Auch  Mr.  Ch.  II.  Cramp  hat  sich  in  einein 
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Schreiben  an  Admiial  Bowlcs  als  i^ati/  entschie- 
dener Gegner  der  ,superimpoBed  turreta"  erklärt. 
Derselbe  fDbrt  als  GrOnde   gegen   dieses  Auf- 

stelluntjssystcm  an:  i.  die  hewes^tr  Masse  ist  zu 
gross  ,  bi)  dahs  genaues  Zielen  sein-  erschwert  ist, 

2.  das  Feuer  der  oberen  Gcscliützc  stört  auf  jeden 
Fall    das    der  unteren  durch   Rauch   und  Stoss, 

3.  die  Gefahr  durch  mangelhaftes  Funktionieren 
der  Bewegungseinrichtungen  ist  für  jedes  einzelne 
GescbQtz  verdoppelt.  In  diesem  Briefe  spricht 
sieb  Cramp  noch  besonders  gegen  die  Deckung 

der  fiesrluU^stände  der  Mittelartillcrii  aus.  Kine 
obere  Deckung  halt  er  nur  fOr  Kanonen  von 
24  cm  Robrdtirchroesser  aufwärts  fQr  gerechtfertigt 
FOr  alle  kleineren  Kaliber  seien  dieselben  unprak- 
tisch. Das  Zeugnis  mehrerer  an  der  Schlacht  von 
Santiago  als  Geschützführer  beteiligt  gewesener 
Offiziere  beweise,  dass  die  Geschützlcituug  bei 
gedeckten  Geschützen  eine  sehr  schlechte  gewesen 
sei,  dass  alle  Offiziere  lieber  ganz  ohne  Deckung 
kommandiert  hätten,  da  die  Beengtheit  des  Kopfes 
in  einer  Deckenhaube  jede  Sicherheit  nfthme. 

Es  ist  geplant,  in  der  Nahe  der  Brooklyn- 
Werft  eine  Einrichtung  zu  trefl'en,  die  Torpedo- 
boot» zur  bcMem  Konservierung  nnter  Dlchern 


aufzustellen.  Ein  noch  zu  erbauendes  Dock  soll 
die  Boote  heben,  so  dass  sie  auf  Wagen  direkt 
aus  dem  Dock  unter  Dach  gefahren  werden  können. 

Das  Unterseeboote  .PofpotM*  ist  Mitte 
Sept.  von  Stai>el  gelaufen. 

Auf  derselben  Werft  (Crescent  Ship  Yard, 
Elizabethport,  N.  J.)  lief  das  Torpedoboot  ,NlGhol- 
80n"  ab. 

In  IndianHead wurden  mehrere  neueKanonen 
erprobt.  Die  12,7  cm  S.-K.,  welche  für  ^Cleve' 
land*  bestimmt  ist,  ergab  folgende  Resultate,  die 
als  liervonaLiend  he/.<  iel)net  werden  niilssen:  Ge- 
schossgewicht 27  kg,  Ladung  16  kg,  Anfangs- 
geschw.  910  m.  Mit  der  alten  leichtem  Granate 
von  nur  23  kg  soll  schon  mit  12  kii  naeh  Marine 
Rundschau  vom  i./lo.  eine  Geschwindigkeit  von 
10 14  m  erreicht  sein.  Das  Rohr  hat  eine  Lange 
von  50  Kaliber. 

Eine  probeweise  fertiggestellte  17,7  cm  S.-K. 
L.  45  erzielte  folgende  Resultate: 
Geschossgewicht .    .    .    50  kg 
Udung  ......    30  „ 

.\tir;ing>i;i-srhwindigkeit    853  ni 
Durchschlagsvennögen  .    254  mm  gehärteter  Krupp- 
Stahl. 


Patent-Bericht. 


Kl.  42c.  No.  122449.  Vorrichtung  zur  An- 
gabe und  Registrierung  des  zu  steuernden  Schiffs- 
kurses.    Joseph  Heim  in  London. 

Durch  die  neue  Vorrichtung  soll  einerseits 
dem  Steuernden  der  befohlene  Kurs  dauernd  an- 
gezeigt werden,  und  andererseits  soll  sie  diesen 
Kurs  so  registrieren,  dass  auch  später  genau  fest- 
gestellt werden  kann,  welcher  Kurs  zu  einer  be- 
stimmten Zeit  befohlen  gewesen  ist    Der  zu 


steuernde  Kurs  wird  mit  Hilfe  einer  senkrecht 
stehenden  Scheibe  b,  auf  welcher,  wie  auf  einer 
Kompassrose,  die  Himmelsrichtungen  verzeichnet 
sind,  dadurch  eingestellt  bezw.  dem  Steuernden 
angezeigt,  da.ss  dit-  S*  heibe  mit  der  betreffenden 
Richtung,  welche  das  Schiff  anliegen  soll,  durch 
Drehen  mit  der  Hand  auf  einen  feststehenden 
Zeiger  h  eintcestelit  wird.  Dii>f  Drtfhung  der 
Scheibe  b  wird  mit  Hilfe  eines  auf  ihrer  Achse 
fest  angebrachten  Zahnrdes  e  auf  einen  gezahnten 
Sektor  d  übertragen,  an  welchem  ein  federnder 
Arm  c  mit  einem  Schreibstiit  befestigt  ist.  Mit 
diesem  Schreibstift  liegt  der  Arm  C  auf  einer  durch 
ein  Uhrwerk  in  Drehung  vcrctzten ,  mit  ihrer 
Adise  vertikal  stehenden  Trommel  f,  auf  welcher 
auf  einem  aufgewickelten  Paiperstreifen  oder  der- 


gleichen durch  von  oben  nach  unten  verlaufende 
Kurven,  die  den  vom  Schreibstift  beim  Drehen 
beschriebenen  Bogen  entsprechen,  eine  Einteilung 
nach  Stunden  und  Minuten  angebracht  ist,  wäh- 
rend durch  horizontal  verlaufende  und  mit  den 
verschiedenen  Himmelsrichtungen  bezeichnete  Linien 
der  Hnhe  der  Troniniel  so  finj^eteiit  ist,  d.iss, 
wenn  die  Scheibe  b  mit  einer  bestimmten  Himmels* 
riclitung  unter  dem  Zeiger  h  steht,  der  Scheib- 
stift auf  der  mit  ders«'lben  Himmelsrichtung  tie- 
zeichneten horizontalen  Linie  der  Troininel  f  liegt. 
Aul  liii  sc  Weist,-  sii.hl  der  Steuernde  also  nicht 
nur  dauernd  den  befohlenen  Kurs,  sondern  dieser 
wird  zugleich  auf  der  Trommel  f  so  aufgezeichnet, 
dass  spätei'  l;i  nau  zu  sehen  ist,  welcher  Kurs  zu 
einer  bestimmten  Zeit,  z.  B.  bei  einer  Kollision 
oder  dei^leichen  befohlen  war,  wann  der  be- 
treffende Befehl  gegeben  ist  und  wie  lange  er  be- 
standen bat. 

Kl.  13b.  Nu  123490.  Vorrichtung  zur 
Reinigung  von  Kesselspcisewasser  durch  Beheizung 
mit  Abgasen  oder  Abdämpfen.  Carlshütte,  Aktien- 
gesellschaft für  Eisengiesserei  und  Maschinenbau, 
Altwasser  in  Schi. 

Um  die  Warme  der  Abgase  von  Kesselfeue- 
rungen, lies  .Auspufrdainjiffs  von  nanipfmasehinen 
u.  s.  w.  nicht  zu  verlieren ,  sollen  dieselben  bei  der 
vorliegenden    Einrichtung    zur    Reinigung  von 

Kesselspeisewasscr  verwrrttt  werden,  inileni  ihre 
Wärme  zur  iJistillation  ih  s  Wassi-rs  unti  r  15'.  - 
nutzung  eines  vorhanden<n  Oberflachenkundin- 
sators  verwendet  wird.  Das  zu  reinigende  Wasser 
wird  zu  diesem  Zweck  in  einen  als  Verdampfer 
dienenden  Kessel  geleitet,  welcher  durch  die  Ab- 
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gase  bczw  Abdampfe  helu  izt  \vii<l  und  mit  dem 
Vacuumrauin  des  überflachcnkuiulrnsalors  in  Ver- 
bindung steht.  Dl  auf  diest  Wr  isc  das  Wauer 
im  Verdampfer  nur  unter  den  im  Vacuumraum 
des  Kondensators  herrschenden  Druck  steht  und 
somit  frOliei  siedet,  als  unter  Attiic>',()h,lrciu)ruck, 
so  genügt  die  verhältnismässig  geringe  Wa  rme 
der  Abgase  etc.,  um  es  zum  Verdampfen  zu 
bringen.  Der  s(»  entstehende  Dampf  tritt  infolge 
der  offenen  Verbindung  mit  dem  Kondensator  in 
diesen  Ober  und  wird  hier  niedergeschlagen,  um  als- 
dann zum  Speisen  des  Ki  s->(  K  weiter  befördert  zu 
werden.  Die  in  dem  zu  reinigenden  Wasser  be- 
findlichen festen  Bestandteile,  welche  natOrlich 
nicht  mit  QberdestilUert  werden,  schlagen  sich  als 
Kesselstein  in  dem  Verdampfer  nieder. 

Kl.  65d.    No.  193957.    Schutznetz  gegen 

Torpedos  lind  dergleichen.  Feiten  \'  Guillaume, 
Carlswerk  Aktiengesellschaft,  Mülheim  a.  Rh. 

^       ^       „•  Um    «in  möglichst 

dichtes  Netz  zu  schaffen, 
welches  auch  beim  Brechen 
eines    Ringes   seinen  Zu- 
%  sammenhang    behält  und 


insbesondere  auch 

"^ta«^  Zusammenrollen 


beim 

^pc^   iCusammenroIIen  weniger 
•    ^5^^  *^')  unklar    wird ,  als 

^       /         sonst    bei  anderen 
jP''^--.   Netzen  der  Fall  ist,  werden 
^  \  sämtliche   Grummete  oder 

Hfef^'^IK^'  Litzenringe  derartig  in 
</-  %^  einander  geschoren,  dass 

i^t        immer  ein  Grummet  der 
*fet^  folgenden     Reihe  durch 
jf'^  j'-'  2wei  neben  einander 
liegende    Grummete  der 
vorhergehenden  Reibe  ge- 
\  Schoren   ist.  Ausserdem 
sind  die  Ober  einander  lie- 
genden    Grunmiele  der 
Vertikalreihen  durch  kleine 
Verbindungiringe  miteinander  verbmidea. 

Kl.  t81>.  No  123594.  ROckkohlungaver- 
fkbren  ohne  unvcrhaltnismässige  Steigerung  des 
Mangangebaltes.    Jakob  Maurer,  liochum  i.  W. 

Das  neue  Verfahren  soll  dazu  dienen,  bei 
der  ROckkohlung  des  Stahles  beim  Bessemer-, 
Thomas-  und  Sieinens-Martin-Prozes>  die  \"erwen- 
dung  des  teuren  und  den  Mangangchalt  unnötiger- 
weise erhöhenden  Ferromangans  zu  umgehen  oder 
doch  wesentlich  einzuschränken  Bei  dem  bisher 
angewendeten  Verfahren  zur  RUckkohlung  des 
Stahles  dvrdi  Zusatz  von  Ferromangan  oder 
Spiegeleisen  wurde  stets  tler  Mangangehalt  un- 
nötigerweise erhöht ,  nur  um  gleichzeitig  eine  Er- 
höhung des  Kohlenstoffgehaltes  herbeizuführen, 
was  aber  für  viele  Venvendungszwecke  des  Stahles 
von  Nachteil  ist,  da  hierdurch  die  Härle  derartig 
vermehrt  wird ,  dass  eine  unzulässige  .Sprödigkeit 
entsteht.  Um  nun  den  Mangangehalt  möglichst 
niedrig  zu  halten,  wird  nach  dem  neuen  Verfahren 
die  Rttekkobhmg  dadurch  bewirkt,  dass  man  der 


Charge  im  Cupolofen  niedergesclnnolzene  mangan- 
arme  Stahl-  un<l  Klusseiscnabfalle  mit  oih  r  (jhne 
Zusatz  geringer  Mengen  von  SpieseKisen  zufügt. 
Auf  diese  Weise  ist  es  möglich,  den  Mangamgehalt 
ganz  nach  Belieben  zu  regeln  und  den  Kohlen- 
stolfgehalt  gleichzeitig  in  gewOnschtem  Grade  zu 
steigern.  Man  wird  hierdurch  ausserdem  von  der 
Verwendung  von  Roh-  bezw.  Spiegeletsen  unab- 
hänt,'ii;,  indem  man  zur  Kohhini;  tlie  beim  Walzen 
von  Schienen,  Schwellen  und  ähnlichem  Material 
entstehenden  Abflllle  verwenden  kann. 

Kl.  65a.  Nt».  123956.  Schmier-  und  Kühl- 
vorrichtung für  die  Schraubenwelte  im  Stevenrohr 
mittels  fUessenden  Wassers.  Francesco  Marino 
Gasparini,  Venedig. 

Die  neue  Vorrichtung  besteht  darin,  dass  das 
vordere  Eiule  des  Sternrolires,  das  wie  gewöhn- 
lich für  den  Zutritt  von  Wasser  hinten  offen  ist, 
am  vorderen  Knde  gleichfalls  durch  ein  Rohr  mit 
dem  Wasser  aiissenbords  derart  in  Verbindung 
gesetzt  wird,  dass  das  Wasser  bei  der  Fahrt 
durch  dieses  Rohr  in  das  Stemrohr  eintritt,  das- 
selbe durchströmt  und  hinten  wieder  abfliesst. 

Kl.  13  b.  No.  1233^9.  Speiseregler  fQr 
Dampfkessd.   Richard  Schulz,  Te^  b.  Beriin. 

Die  Erfindung  betrifft  einen  Speiseregler  für 
Dampfkessel  von  der  an  sich  bekannten  Art,  bei 


i 


welcher  ein  Spdseventil  an  ein  Schwimmergestinge 

angeschlossen  ist  und  welche  die  Möi^lichkeit 
bietet,  behufs  Regelung  der  Feuchtigkeit  (.jes  den« 
Dampfkessel  entnommenen  Dampfes  sowie  auch 
noch  zu  anderen  Zwecken  schnell  die  Höhe  des 
Wasserstandes  im  Kessel  zu  verandern.  Das  Neue 
bei  dem  vorliegenden  Regler  besteht  in  einer 
Einrichtung,  welche  die  Mögliclikeit  schafft,  wie 
dies  unter  Umstanden  erwOnscht  ist,  das  Speise- 
ventil der  Einwirkui^  des  Schwimmers  ganz  zu 
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entziehen.  Die  Ventilkegel  b  sitzen  an  einer 
Spindel  h  in  dem  Gehäuse  a,  welches  mittels 
Stutzen  I  und  m  in  die  Speiseleitung  eingebaut  ist. 

Mit  einer  gegen  achäiale  Verschiebung  gesicherten 
Stellspindei  k  ist  nun  jene  Spindel  b  so  verbun- 
den, dass  sie  sich  auf  ihr  nicht  drehen,  aber  doch 

ISngs  verschieben  kann,  welche  Bewegung  ein 
Oeffnen  bezw  ächliesscn  der  Ventilkegei  b  zur 
Folge  hat.    Diese  Verbindung  ist  durch  eine  am 

Ende  der  Spindel  h  vorgesehene  Httlse  hergestellt, 
welche  die  Stellspindel  k  umfasst  luul  mit  einem 
durchgehenden  festen  Stift  versehen  ist,  der  sich 

in  einem  schlitzförmigen  Loch  der  Spindel  k  führt. 
Mit  dem  SchwimmergestSnge  ist  die  Spindel  h 

mittels  einer  umdrehbar,  aber  ISngs  verschiebbar 
im  VentUgehäuse  gelagerten  Muffe  c  in  der  Weise 
verbunden,  dass  sie  in  diese  mit  einem  steiigftngigen 
Gewinde  eingeschraubt  ist.  Wird  somit  die  Spin- 
del k  mittels  eines  an  ihr  aussen  am  Ke^sl•l  an- 
gebrachten und  in  jeder  Stellung  feststellbaren 
Griffs  i  gedreht,  so  muss  sich  die  Spindel  h 
in  die  Muffe  c  hinein  oder  aus  ihr  heraus  drehen. 
Die  Längsbewegung  der  Muffe  c  wird  durch  einen 
an  ihr  angebrachten  Anschlag  g  begrenzt.  Ist 
nach  Fig.  i  und  4  das  geschlossen  d arg.  '-teilte 

^'t■nlil  mit  seiner  S;iind(  1  h  i^anz  in  die  Mufle  c 
bincingescbraubt,  so  dass  der  bchwimnier  e,  ent- 
sprechend dem  gewOnschten  niedrigsten  Wasser- 
stau! seine  niedrigste  Stellung  einnimmt,  so  wird, 
falls  nunmehr  das  Wasser  weiter  unter  diesen 
Stand  sinkt,  die  Spindel  h  sich  nach  links  ver- 
schieben und  die  Ventile  b  behufs  Speisung  Offnen. 
Ist  der  Handgriff  i  in  die  Stellung  nach  Fig.  2  u. 
5  gedreht,  so  ist  die  Spindel  entS])rechend  aus 
der  Muffe  c  herausgeschraubt  und  der  Schwimmer  c 
aaf  den  höchsten  Wasserstand  eingestellt.  Sinkt 
das  Wasser  unt<  r  diesen  Stand,  so  ist  ersichtlich, 
dass  ebenso,  wie  vorher,  die  Spindel  h  nach  links 
versdioben  wird  und  die  Ventile  b  zur  Speisung 
öffnet.  Zwischen  diesen  beiden  Stellungen  kann 
der  Wasserstand  selbstverständlich  noch  weiter 
durch  entsprechendes  Drehen  der  Spindel  k  ge- 
regelt werden.  Wird  die  Spindel  h  so  weit  herauS' 
geschraubt,  wie  Fig.  3  und  6  zeigen,  so  stOsst 
einerseits  die  Muffe  c  mit  dem  .Anschlag  g  an, 
und  andererseits  ist  die  am  Ende  der  Spindel  h 
befindliche  Holse  so  weit  auf  die  Stellspindel  k 

aufgeschoben,  dass  der  in  der  Hflise  befestigte 
Stift  das  Ende  des  Schlitzloches  in  der  Spindel  k 
erreicht  hat  und  somit  die  Spindel  h  nunmehr  un- 
verschiebbar  festgestellt  ist,  Infoli^idc^sf-n  kann 
der  Schwimmer  e  nach  keiner  Richtimi,'  liiii  auf 
die  in  dieser  Stellung  offenen  Ventile  b  einwirken, 
und  werden  dieselben  daher  unabhängig  von  dem 
wechselmlen  Wasserstande  dauernd  offen  gehalten. 

Kl.  6sa,  No.  1^878.  Zusammenklappbares 

Hoot  mit  Segeltuchbekleidtuig.  Valdemar  Engel- 
hardt, Kopenhagen. 

Die  Zusammenklappbarkeit  des  Bootes  be- 
steht darin,  dass  der  ganze,  als  ein  ringsum 
laufendes  starres  VerbaiidslOck  hergestellte  Doll- 
bord 10  auf  den  Boden  des  Bootes  herunter- 


geklappt  wird.  Zu  diesem  Zweck  sind  die  Spanten 
4gelenkig  mit  ihm  sowie  mit  den  Bodenwrangen  3 
verbunden  und  als  Kniehebel  ausgebildet,  die  sich 
nach  innen  einknicken  lassen.  Ausserdem  ruht 
der  Dollbord  auf  zwei  querüber  gehenden,  kraf- 
tigen Decksbalken  7,  welche  gleichfalls  mit  dem 

Bodi  n  durch  Kniehebel  8  verbuiulen  sind.  Diese 
Kniehebel  8  sind  miteinander  so  durch  eine  Talje 
verbunden,  dass  sie  durch  dieselbe  beim  Holen 
gestreckt  werden,  vermittelst  der  Balken  7  den 
Dollbord  mitnehmen  und  somit  zugleich  die  Spanten 
in  die  gestreckte  Lage  aberftlbren.  An  der  Aussen* 
kante  des 
Dollbords  to 
sind  an  meh- 
reren Stellen 

(vertikal) 
nach  unten 

gehende 
Stangen  la 

befestigt, 
deren  untere 
Enden  durch 
einen  das 
ganze  Boot 

umgehenden 

King  II  mit- 
einander ver- 

bunden  sind. 
L'cber  die 
Stangen  1 2 
ist  eine  rings- 
umlaufcnde 

Bank  13  so  lose  geschoben,  dass  sie 
lieben  des  Dollbordes  erst  mitgenommen  wird, 
wenn  der  gleichfalls  gehobene  Ring  ti  an  ihre 
untere  Seite  anstrtsst.  In  dieser  Lage  liegt  die 
Bank  13  gerade  in  der  Höhe  der  Knickgelcnkc 
der  Spanten  4  und  verhindert  auf  diese  Weise 
ein  unbealisiclitinti  s  Kinknicken  der  letzteren.  Da- 
mit auch  liie  Kniehebel  8  aus  der  gestreckten 
Lage  nicht  unbeabsichtigt  herausgehen  kOnnen, 
so  sind  die  Bänke  13  durch  zwei  querQber  gebende. 
Duchten  14  so  miteinander  verbunden,  dass  diese' 
sich  beim  Heben  des  Dollbords  gerside  vor  die 
Gelenke  der  Hebel  8  legen. 

Kl.  13a,  No.  123316.  Dampfkessel  aus  kon- 
ccntrisch  ineinander  angeordneten,  doppel wandigen 
Hohlcylindern.     \'iticenz    .Xrnoz,    Belisce  l'ni;.) 

Zum  Zweck  einer  moL;liclist  raschen  Verdampfung 
ist  der  Kessel  aus  einer  Anzahl  konccntrisch  in-- 
einander  an.neordmter,  (]o|)pflwandiger  llohl- 
cylinder  gebildet,  welche  an  ihren  der  Feuerung 
/.Uli',  kehrten  Enden  abwechselnd  die  Form  go- 
!>chlossener  und  durchbrochener  Halbkugeln  haben 
und  an  den  geschlossenen  Hinterenden  mit  einer 
Wasserkamtn<  r  m  und  einer  Dampfkanmu  r  11  in 
Verbindung  stehen,  während  die  ringförmigen 
Zwischenräume  der  Einzelkessel  durch  Rmgkappen 

derart  überdeckt  sind  ,  dass  zwischen  den  Einzel- 
kesseln  ein  in  deren  Längsrichtung  verlaufender 
zickzBckfOrmiger  Feuerzug  gebildet  wird. 
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Kl,  7  t',  No.  133422.  Verfahren  zur  Her- 
stellung von  Stufeoscheiben.  Landecker  und  Albert, 
NOrnberg. 

Die  Erfindung  behandelt  ein  Verfahren  zur 
Herstellung  von  Stufenscbeiben  aus  Blechen.  Es 
werden  hierbei  zunAcbst  durch  Ziehen  topfartige 
Gebilde  hergestellt,  deren  Boden  so  austjestanzt 
wird,  dass  durch  die  gebQdete  Oeffhung  b  immer 
die  nflcbst  kleinere  Scheibe  hindurch  geschoben 


Ii 


werden  kann.  Nur  die  kleinste  Scheibe  f,  welche 

den  AbbChlus.s  bildet,  erhalt  ein  kleineres  Lorh, 
wdchcs  ausserdem  mit  einem  nach  innen  gcricli- 
teten  Stutzen  h  versehen  wird.  Jede  dnzelne 
Seheihe,  mit  Ausnahme  der  grös.sten,  erhalt  ferner 
einen  Rand  e  von  solchem  Durchmesser,  dass  ir 
um  ein  Geringes  grösser  ist,  als  die  lichte  Weite 
der  benachbarten  grössten  Scheibe.  Durch  diese 
Massnahme  erreicht  man,  dass  wenn  maneineScheibe 
mit  der  andern  verbindet,  inden»  man  den  Rand  e 
der  kleinen  Scheibe  mit  kräftigem  Druck  in  die 
grössere  Scheibe  hineindrfickt,  ein  Verdrehen  der 
beiden  Scheiben  Liegen  einamler  nicht  eintreten 
kann.  iNatürlich  kann  man  die  Verbindung  durch 
Einsehen  von  Schrauben  oder  Nieten  u.  s.  w.  noch 
fester  gestalten.  Nachdem  auf  diese  Weise  .s,lmt- 
liclu  Scheiben  miteinander  verbunden  sind,  wird 
in  die  grössten  derselben  eine  mit  einem  breiten 
Flansch  versehene  Scheibe  I  eingesetzt,  die  eben- 
so wie  die  kleinste  Scheibe,  mit  einem  nach  innen 
ragenden  .Stul/en  ni  ausu'estatt«t  ist  Die  Stutzen 
b  und  m  können  alsdann  2ur  lictestigiuM:     -  I  1 


Welle  direkt  benutzt  werden, 
oder  es  kann  auch  ein  Rohr- 
stQck  k  zu  diesem  Zweck 
eingesetzt  werden,  welches  sich 
mit  ringförmigen  Wülsten  gegen 
die  Ansätze  m  und  h  stQtzt. 

Kl.  35e.  No,  129049.  Vor- 
richtung zum  Entleeren  von 
Baggerprahmen  und  dergl.  A.  F. 
Smulders,  Rotterdam  (Holland). 

Wahrend  man  bisher  bei 
Einrichtungen    zum  EnUeeren 
von  Baggerprähmen  u.  dergl. 
ausser  der  Scblammpumpe  noch 
eine  Wasserpumpe  Tifitig  hatte, 
um  vermiltelst   eines  Wasser- 
stromes die  indem  zum  Fordern 
des  Baggergutes  dienenden  Saug* 
röhr  enthaltene  Luft  herauszu- 
treiben, soll  bei  der  vorliegenden  neuen  Einrichtung 
mittels  einer  einzigen,  inuner  in  demselben  Sinne 
umlaufenden 

Kreiselpnitipe 

zunächst  das 
Saugrohr  mit 
Wasser  g<fnllt 

und  alsdann 
durch  dasselbe 
in  umgekehrter 
Richtung  der 
Schlamm  geför- 
dert werden.  Zu 
diesem  Zweck  .-  -  ^ 
sind  die  Leitun-  ~-.  ~" 
gen  zum  Fördern  des  Schlammes  etc.  mit  gemeinsam 
zu  verstellenden  Klappen  derart  versehen,  dass  die 
Pumpe  bei  der  einen  Stellung  der  Klappen  Wasser 
in  das  Saugruhr  fördert,  bei  der  andern  Stellung  aber 
den  Schlamm  nach  dem  Druckrohr  drückt.  Die 
eine  der  Klappen  f  befindet  sich  an  der  Stelle, 
wo  das  vom  Baggerprahm  kommende  Saugrohr  d 

in  das  ziun  Weiterbet'ördern  des  Schlammes  die- 
nende Druckrohr  e  mündet,  während  die  andere 
Klappe  g  an  der  Verbindungsstelle  eines  nach 

ausscnbords  führenden  Wassermlires  h  mit  einem 
zum  Rohr  d  folirenden  Zweigsaugerohre  d'  liegt 
.Stehen  beide  Klappen  horizontal,  so  wird  von  der 
Pumpe  c  durch  das  Rohr  h  Wasser  von  aussen- 
bords  angesogen  und  aid'  dem  dünn  strichpunk- 
tierten Wege  1,2,3,4,5  "^t^'i  den*  Baggerprahm 
weiter  befördert,  so  dass  also  einerseits  aus  dem 
Saugrohr  dd«  die  Luft  entfernt  und  andererseits 
aucii  der  Schlamin  der  Mdiulnng  des  Saug- 

rohrcs  d  aufgeweicht  wird.  Werden  hiernach  die 
Klappen  f  g  in  die  vertikale  Stellung  herunter- 
geklappt, s<i  saugt  nunmehr  die  Pumpe  r,  ohne 
ihre  Drehrichtung  zu  ändern,  aus  dem  Bagger- 
prahm Schlamm  an  und  fördeii  ihn  auf  dem  durch 
eine  stark  ausgezogene,  strichpunktierte  Linie  6, 
7,8, 9,  ro  angedeuteten  Wege  zu  dem  .Schlamra- 
lijrdeirdhr  e.  .Stall  da^  errunlerlic'lie  Wassel- durch 
ein  besondere  hierzu  angebrachtes  Rohr  h  anzusau- 
gen ,  kann  dies  auch  durch  das  zum  Saugen  desliagger- 
I  I  Ci  undc  dienende  Tauchrobr  geschehen. 
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ZnschrHton  an  die  Redakfion. 

(Ohne  Vmntwonlichkeh  der  Redaktion.) 

In  dem  Aufsätze  „Zur  Wasserroh rkesael- 
frage.  Ein  neuer  Kesseltyp  der  Firma  F.  Schichau 
in  Elbinir«  in  No.  ao  Ihrer  2^itschrift  finden  sich 

Ober  den  DOrrkr  <s<  1  v<  i  srliii  clenc  iinzutreftcntle 
Angaben,  welche  wir  in  Wahrung  unserer  later- 
essen  richtig  stellen  mOssen.  Es  heisst  In  dem 
Anf«<atz  „die  h(  i  tlr  ii  DOrr-Walthtr-  und  Niclaus^c- 
Kcsscln  zu  SU  viel  Ilavariet.-n  und  uniständlicliLn 
Reparaturen  Anlass  gebende  WasäWTkanimer".  Die 
Wasserkaminer  der  von  uns  gebauten  l)ürrkes«,cl 
haben  bisher  an  Hord  keines  S.  M  SchilTc  zu 
Havarieen  oder  uiiifangi  >  i<  In  n  Reparaturen  An- 
lass gegeben;  solche  sind  bei  sachgemässer  Aus- 
fbhrung^  der  WasseHcammem  auch  vollständig  aus- 
geschlosM  11  Dl  i  t  inzigc  uns  bekannt  Rcwordcne 
Fall,  wo  aji  den  Wasserkaniniern  grössere  Repa- 
raturen erforderlich  wurden,  hat  auf  S.  M.  S. 
„RaycTti"  an  den  vun  der  Firma  Schichau  er- 
bauUa  Kl ^--lIu  stattjjefundcn.  Nebenbei  sei  noch 
bemerkt,  dass  es  einen  VV'alther-Schiftskessel  nicht 
gibt*)  und  dass  der  Niclaus^t- Kessel ,  gleich  dem 
neuen  Schichau-Kessel  „Kopfstücke"  besitzt,  welche 
sicli  bei  den  Erprobungen  in  der  Deutschen  Marine 
wenig  bewahrt  haben. 

Das  Gewicht  der  von  uns  erbauten  Dörr- 
Krsvrl,  iiikl  allrr  Armaluren,  I^i  klcidung,  Ro>ti  n, 
Chainottesleine  und  Wasser  beträgt  nicht  wie  an- 
gegeben 140—150  kg,  sondern  nur  1^4—132  kg 
pro  qm  wasserberührter  Heizflarho  fX'ergt  auch 
V.  Buchholz  „Die  konstruktive  ICalw  icki  luug  der 
DOrr-Kesscl  in  der  Deutschen  Kriegsmarine"  ) 

In  der  Zusammenstellung  der  Verdampfiu^ 
pro  qm  Rostffliche  ist  der  Darrkessel  nur  mit 
10 — 15  mm  Luftdruck  und  einer  X'enlaiuprung  von 
)ooo— taoo  kg  pro  qm  Roslllache  aufgenommea 
Der  DOrr-Kessel  vertragt  aber  eine  viel  höhere 
Forriening:  und  sind  vcim  1  Zeit  lici  von  der 
Kaiserlichen  Marine  aiigLaiclluu  Wrdampl'ungs- 
vei suchen  1568  kg  Dampf  pro  Stunde  und  qm 
Rostdäche  mit  22  mm  Luftdruck  in  dem  Dürr- 
Kcssel  erzeugt  worden.  (Siehe  Marine-Rundschau 
1896,  Heft  IG). 

Wir  beschranken  uns  auf  diese  Richtig- 
stellung, da  wir  an  den  weiteren  Ansfahrungun 
Ober  <*en  n«uen  Kesseltyp  kein  Interesse  haben. 

DQsseldor f-R a t i n g e r  R öh re nkesselfabrik 
vorm.  Dorr  &  Co.  Ratingen. 


*)  Anm  (1  Red  :  Auf  eine  hezQetu  tu-  Anfrage 
leih  i;ri-.  du  Finiiii  W'.ilihci  iV  l  u  in  K.ilk  (ias  fnlsrcndc 
Hill.  ...\ni  ihn-  ::i  i-hrU'  /um  IimII  i-i  \vi<I(  ;u  wir  crgebensl, 
ti,iK,  wir  v.ir  cnnuc'i  J.iImlh  ai)la'»>unL;  dt  -  lltiiii 

Ihrrkicr  Silml^:  <itr  l.ciiuania -Werft  m  Kici  und 

f;cnif.n-r,iii  in:i  lüii  ein  Piojt-kt  l'ftr  Sehiit'?.kessel  aus- 
ai  IxMtru-ij ,  iculci  i>t  e-  beim  I'rojekt  >;**blielH"ii ,  zur 
A'.ishitirunsf  sind  tlie  Kessel  bis  heute  noch  nicht  ge- 
kommen, llcrr  Prot"ct>5»or  Uuülc}  hat  damals  zu  seinem 
Aufsatze  lediglich  unsere  Zeichnungen  vorliegen  gehabt' 


gez.  Wahher  «  Cie.  [ 


Geehrte  Redaktion! 

Als  Erwiderung  auf  die  Zuschrift  der  Dassel* 
dorf-Ratingcr  Röhrcnkesselfabrik  vorm.  DQrr&Co. 

bitte  ich  Sie  «  i  l;«  bnist,  nachfolgendes  in  Ihre  ge- 
schätzte Zeitschrift  aufnehmen  zu  wollen: 

Die  Behauptung  in  dem  Aufsätze:  „Zur 
Wasserrohrkcsselfrage"  (Schiffbau  II,  S.  766):  „dass 
die  DOrr-,  Walther-  und  Niclausse-Kessel  zu  Ha- 
varien und  umständlichen  Reparattnvn  Anlass  ge- 
geben", i  iitspiii  lit  dl  n  thatsächlichen  Verhältnissen, 
wie  sie  sich  ita  Laufe  der  Zeit  herausgestellt 
haben;  hingegen  ist  die  Behauptung  der  DOSsel- 
dorf-Ratingcr  Röhrenkesselfabrik,  dass  an  den 
Walther-Kesseln  S.  M.  S.  „Bayern"  irgend  welche 
Reparaturen  —  kleinerer  oder  grösserer  Art  — 
notwendig  gewesen  waren,  unaitreffend. 

Die  Bemerkung  der  DOsseMorf- Ratinger 
Röhrenkesselfabrik:  ,.V.^  y.lhi-  keine  Waltlicr  ScIiifTs- 
kessel"  beruht  augenscheinlich  auf  einem  Irrtum; 
ich  verweise  dabd  vor  allem  auf  das  bekannte 
Werk  von  C.  Busicy:  „Die  Wa><srrrnhrkppso!  der 
Dainpüi  liifTe"  (Berlin,  Springer  1896t,  in  welchem  der 
Verfasser  unter  den  Cirkulationsrflhren-Kesseln  aat) 
den  Waither-Kesscl  nennt.-  Anschliessend  an  diesen 
Typ  habe  ich  die  Kessel  fOr  S.  M.  S.  „Bayern" 
konstruiert,  W'  Irin  ivf  ii;!  v  Buihholtz:  „Die  kon- 
struktive Entwickelung  der  Dürr-Kessel",  Schiff- 
bau II,  S.  322):  „in  einigen  charakteristischen 
Konstruktionen  von  tien  DHrr-Kesstln  ali  weichen  .. . 
von  Anfang  an  zufriedenstellend  i^rarlu  itct  haben 
und  sowohl  bei  den  Probefahrti n  als  am  h  später 
einen  wcm-ntlich  gering*  i<  ti  Kohlenverbrauch  als 
die  „Bad' n" -Kessel  1  weiche  Dürr-Kessel  sind)  er- 
zielt haben." 

Die  NebendnandersteUung  des  neuen  Schi- 
chanschen  Wasserrohrkessels  und  des  Niclausse- 
K»  N--t  I^  i  isi  hi  int  nicht  berechtigt  Wohl  haben 
beide  Kessel  KopfsCQcke,  wahrend  jedoch  das  Ele- 
ment des  Niclausse-Kesselsein  schwieriges,  Scheide- 

wflrulf  ( nthaltrnd'  s  T'-mpergusssttlck  darstellt,  ist 
bei  licm  neuen  Sciiicliau-  l  yp  ein  einfaches,  stalil- 
gegossenes  Element  angewendet,  welches,  entgegen 
dem  unvermeidlichen  Spannungen  unterworfenen 
Niclaussc-KopfstOck ,  ein  für  höchste '  DrtJcke  ab- 
solut sicheres  Detail  bildet. 

BezQgUch  des  Gewichtes  der  DOrr-Kessel 
bemerke  idi,  dass  zwar  DQrr  fOr  die  Kessel  von 
„Vineta"  und  „Victoria  Lnisr"  das  niedrige  Ge- 
wicht von  124  kg  pro  (juadrattitetcr  Heizfläche 
angiebt,  dass  aber  dieses  Gewicht  ganz  bedeutend 
Obcrschritteii  wird  bei  den  Dürr-Kesseln  von 
„Baden"  und  „Rhein",  von  denen  der  erstere 
166  kg,  der  /weite  sogar  241  kg  pro  Quadrat- 
meter Heizfläche  wiegt!  Auf  Grund  dessen  wurde 
in  der  Zusammenstellung  auf  S.  767  ausgesprochen, 
dass  140—  150  ki;  <  in  mittleres  Gewicht  darstellen, 
insbesondere  auch  deswegen,  weil  dort  die  3  Sy- 
steme: Dorr,  Babcock-Wilcox  und  Niclausse  zu 
einer  Kalei^orie  zi'samTpr  ngefa>st  sind. 

Es  imiss  al)ei  auch  noch  bemerkt  werden, 
dass  das  von  cler  Dösseldorf-Ratinger-Röhrcn- 
kesselfabrik   angegebene  niedrige  Gewicht  von 
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124 — 13a  kg  pro  Quadratmeter  Heizfläche,  sich  1 
nur  dadurch  cnrirlirn  iasst,  dass  man  im  Ori- 
ginai'Dürr'Kessel  sehr  dOnne  Einhängerohre  an* 
gewendet  hat,  eine  Konstruktion,  welche  zu  haa« 
dfien  Auswechselungen  der  «ehr  bald  verrosteten 
Inneorobre  fahrt. 

Was  endlich  die  Verdampfung  des  Original- 
DniT-Kessels  aiih<-langt,  s"  l.'isst  sich  aus  den  Ta- 
bellen (Schiffbau  11,  S.  328  und  329)  eutuchinen, 
dass 

bei  .Irin  Vri-^üclv-  Dürr-Kessel  780  1120  1540 
beim  „Sachsen"- Kesel  ...  —  X140  — 
„  „Victoria -Luise  "-Kessel  8to  ■ —  ' — 
„  „Vinela''-Kessel  ...  —  -  1360 
„  „Prinz  Heinrich''-Kcssel  üöo  1240  1380 
kg  Wasser  pro  Quadratmeter  Rost  und  Stunde 
verdampft  worden  sind,  Wuhei  ab'T  zur  Erzieiung  ! 
der  rechts  stehenden  huln  ti  \'erdainpfunf(.s\vi;rte 
mit  bedeutender  Forcie  rang  —  bis  zu  36  min 
Wassersftuie  —  gefahren  werden  musste;  doch 
ist  es  «ine  bekannte  Thatsache,  dass  bei  dieser 
staiki  n  F'iM.iL-nmL:  liii-  Düri  Kessel  bedeutende 
Mengen  von  Rauch  entwickeln,  eine  irirscheinung, 
welche  geeignet  ist,  ihren  Wert  als  Kessel  für 
KriegsschifTe  und  namentlich  auch  'ftlr  Passagier- 
dampfer  sehr  herabzusetzen. 

Zum  Schlüsse  möchte  ich  einen  Auszug  aus  | 
einem  Artikel  der   französischen   Zeitschrift;  La 
marine  fran^aise"  wiedergeben,  in  welchem  uuter 
anderm  ober  den  Ditn  -Kr>s(  1  toli,'endcs  gesagt  wini :  ' 

„Der  Dürr-Kessel  ist,  wie  man  weiss,  nach 
demselben  Prinzip  der  Cirkulatiun  gebaut,  wie  der 
französist  lie  Nidausse-Kessel,  er  besitzt  aber  diesem 
gcgenttber  bedeutende  NaciiteilCi  von  denen  wir 
hier  nur  die  wicht^ten  nennen  wollen. 

1.  Infolge  Anweniluni;  einer  eini^ii;<  n  W'as^er- 
kainmer  an  der  sämtliche  Rohre  eines  Kessels 
befestigt  sind,  findet  im  Falle  eines  Robrbruches 
eine  volNtnndijje  und  rapide  Entleerung  des 
Kessels  stall  und  giebt  es  infolgedessen  wenig 
Sicherheit  für  das  Ileizerpersonal.  1 

2.  Die  Dampfrohre  des  DUrrkessels  sind  nur  \ 
an  der  Rückwand  der  Wasserkammer  durch  einen  ' 
an  ihrem  Ende  ausgebildeten  Konus  befestigt;  da- 
durch ist  die  Verbindung  keine  absolut  sichere, 
wenn  leichte,  in  Waaserrobrkesseln  anvermeidliche 

|}ii  L;uni;rn  auftreten:  ffir  drn  Fall,  rla--^  n;it  -^vn^stT 
(iiM-hu  indigkeit  gefahren  wird,  genUgni  üii  \  ibra- 
tioiun,  um  die  Verbindung  zu  lockern.  Dieser 
AiiMiilming  sind  die  bei  normalem  Betrieb  der 
Düi  rkt  sael  konstatierten  Leckagen  zuzuschreiben. 

3.  Da  die  Wasserwand  vertikal  ist,  war  es 
notwendig,  die  Achse  des  Konus  g^en  die  Achsi 
des  Rohres  zu  neigen,  daraus  folgert  sich,  da.>>-  ; 
<Ia>  Rulir  nur  in  einer  einzigen  Stellung  montiert 
werden  kann,  und  dass  man  infolgedessen  wirk- 
lichen Schwierigkeiten  bei  Untersuchung  des 
Röhrenbnndels  begegnet. 

4.  l'm  ein  Rohr  heraus^uuchutca ,  nuiss  der 
Verschlussdeckel  der  Vorderwand  losgeschraubt, 
das  Innenrohr  herausgenommen  werden:  dann  wird, 
um  die  \'erbindung  zu  lockcni,  von  der  Rückseite 


des  Kessels  auf  clas  hintere  Ende  des  Dampfrohres 
geschlagen.  Es  muss  demnach  an  der  Rückseite 
des  Kessels  ein  Raum  von  mindestens  75  cm  frei 
bleiben,  was  seine  Rauminanspruchnahme  um  rund 
30  Prozent  vergrössert 

5.  Die  Reinigung  ist  sehr  schwierig,  bei 
einigen  Kesseln  wird  sie  in  der  Weise  ausf^efOhrt 
(flbrigens  ohne  Erfolg),  dass  man  die  Ri  ini-un-^- 
dOse  durch  die  in  den  Stehbolzen  der  Wasser- 
kammern  angebrachten  LOcher  einführt;  bei 
den  letzigcbautcn  Typen  hat  man  sich  entschlossen, 
diese  Reinigung  von  hinten  vorzunehme». 

6.  Das  Gewicht  dieser  Kessel  ist  grOsser, 
wie  das  ähnlicher  Wasserrohrkessel, 

Die  DOrrkessel  sind  auf  einigen  Dampfern 
der  Schweizer  Seen  erprof  t  .mimI.ii,  aber  die 
Rheder  mussten  auf  ihre  Anwendung  verzichten. 

In  Oesterreich-Ungarn  hat  vor  3  oder  4  Jahren 

die  Kriegsmarine  sie  ebenfalK  in  Wettbewerb  mit 
dem  Bcllevillekcssel  versucht;  /u  diesem  Zwecke 
sind  sie  auf  der  „Lussin"  (900  Pferdei  installiert 
worden.  Die  Resultate  waren  solche,  dass  man 
den  Bellevillekessel  einführte  und  die  Kessel  der 
„Lussin"  durch  Lokoinotivkessel  ersetzte 

In  Deutschland  selbst,  dem  Ursprungslande 
dieses  Kessels  scheinen  die  Resultate  nicht  sehr 
zufriedenstellend  zu  sein,  da  an  den  verschietlenen 
Anlagen  auf  ,,Bad<  n"  ,,V'ineta",  „Prinz  Heinrich" 
und  dem  ,, Kreuzer  B  •  .Xt  uderungen  getroflen 
worden  sind.  Man  tiarf  daraus  si  Iilif  n,  dass 
die  Konstruktion  dieses  Kessels  niilu  uut  der 
Habe  steht.  ... 

F.  Schichau. 

An  die  Redaktion  des  „SchUfbau*  zu  Händen  des 
Herrn  Professor  Oswald  Flamm,  Hochwohlgeboren 
Charlottenbiu^. 
Sehr  geehrter  Herr  Professor! 

Mit  gegenw.1rtigem  Sehreiben  erlaube  ich 
mir,  Sie  zu  bitten,  <lie  nachstt  In  nd.  11  Z<  Iii  n  in 
die  nächste  Nummer  des  „Schifl'bau"  freundlichst 
aufnehmen  zu  wollen: 

In  der  Nummer  des  „Engineering"  v  m 
30.  August  d.  J.  finde  ich  eine  Antwort  des  ileiin 
Dürr  auf  eine  Erwiderung  des  Herrn  Ziese  in 
St.  Petersburg,  worin  Herr  Dürr  behauptet,  dass  ich 
ihm  für  die  Kessel  S.  M  S.  „Bayern"  Patentsteuer 
gezahlt  hatte 

Ich  erlaube  mir  hiermit  klarzustellen,  dass 
diese  Patenisteoer  sich  nur  auf  ein  kleines  Detail 

des  L'eberhitz«  :  ,  wiKli^r,  ich  auch  ebensogut 
hätte  fortfallen  lassen  können,  bezogen  hat. 

Im  Uebrigen  hat  der  Datrkcssel,  wie  in  ganz 
l^'  iit<=chland  bekannt,  keine  Pat»  ntsteuer  und  ausser- 
ds^iii  iiiuss  ich  biet  konstatieren,  dass  die  Kessel 
S.  M  S.  „Bayern"  nicht  nach  dem  System  Dürr, 
sondern  nach  dem  wohlbekannten  Walthertyp  kon« 
struiert  sind,  welcher  als  SchiflTskessct  auch  in 
Professor  Busleys  Werken  b<  schrit,ht  n  ist. 
In  ausgezeichneter  Hochachtung 
Ihr  ergebener 

F.  Schichau. 
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Nachrichten 

von  den  Werften. 
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SohtflliaQ-AiiflrAge. 


Diu  Koningkl.  West  -  Indische  Maildienst, 
Amsterdam,  bat  der  Werft  von  Blohin  &  V'oss 
den  Bau  eines  neuen  Passagier-  und  Fracludainpfers 
von  etwa  derselben  Grösse  und  Hinrichtung  wie 
der  y.n  Jahre  1900  auf  genannter  Werft  erbaute, 
ibj;  Kegititertonb  grosse  Dampfer  .Pritis  Mauritb" 
in  Auftrag  gegeben. 

Stapelläufe. 

Da:»  erste  englische  Unterseeboot  ist  am  2. 
dieses  Mooats  in  Barrow  glOcklich  von  Stapel  ge- 
laufen. 

Am  9.  d.  M.  Nachmittag  3  L'hr  wurde  in 
Flensbtirg  ein  auf  dortiger  Scbiifswerft  für  Rech- 
nung der  Deutsch-Australischen  Dampfschifrs*Gc- 

bcllschaft  im  Bau  befindlicher  Dampfer  von  406' 
6"  grösster  Länge,  47'  8"  grösstcr  Breite  und  32' 
Tiefe  glücklich  ins  Wasser  gelassen. 

In  der  von  Frl.  Auguste  Jensen,  Tochter  des 
Herrn  Baurat  Jcuäcn,  vollzogenen  Taufe  erhielt 
das  Schiff  den  Namen  «Rostock*. 


Am  ra.  cl.  M.  Nachmittag  3!/,  Uhr  lief  auf 
der  Si  hifisw  i  1  Tt  \  <in  Henry  Koch  in  Lübeck  ein 
i'Qr  die  Herreu  Hansen  Üc  Ctoster,  Apenrade,  neuer- 
bauter Dampfer  ficlflcklich  von  Stapel  Das  Schiff, 
dl;i>  in  Ült  vrm  Frftv.lcin  E!ly  Hansen  aus  Flens- 
i>ui  g  %  uli/.ugeneii  1  auic  den  Namen  Alpha"  er- 
hielt, hat  folgende  Abmessungen:  Länge  zwischen 
den  Perpendikeln  260'  o"  engl,  Breite  auf  den 
Spanten  38'  o"  engl.,  Tiefe  an  der  Seite  ig'  6" 
engl.  Die  Tragfähigkeit  des  Schiffes  beträgt  auf 
Lloyds  Sommerlreibord  bei  einem  mittleren  Tief- 
aang  von  18*  o*  »800  t  d.  w.  —  Der  Dampfer 
„Alpha"  wird  mit  einer  l)reifach-Expansions-Ma- 
schine  von  800  ind.  HF.  ausgestattet,  die  dem 
Schiffe  in  beladenem  Zustande  eine  Schnelligkeit 
von  9  Knoten  in  der  Stunde  geben  wird. 

Stapellauf  und  Probefahrten.  Es  dürfte 
wohl  nicht  häufig  vorkommen,  ilass  auf  einer  Werft 
für  dieselbe  Rhederci  gleiclizeitig  ein  Schiff  von 

Stapel  läuft  und  <la^  aiul  ic  ili'  1')  ibcfabrt  machen 
soll.  Dies  war  ani  Sonntag  den  6.  Oktober  d.  J. 
auf  der  TOnninger  Eiderwerft  von  SchOmer  &  Jen- 
s<  n  ili  r  Fall,  indem  der  Stahlfracht-Schrauben- 
üauipiM  „Elise  Pudeus"  früh  6  Uhr  von  Stapel 
lief  und  das  .Scliweslerschiff  „Marie  Garl/."  an  der 
Brücke  unter  Dampf  zur  Probefahrt  bereit  lag. 
I^cider  konnte  diese  des  starken  NW-Stuniics  halber 
nicht,  wie  beabsichtigt,  sofort  nach  dem  Stapellauf 


beginnen,  sondern  man  musste  sich  am  Sonntag 
darauf  beschranken,  die  Maschine  bei  fest  vertäutem 
SchtflT  laufen  zu  lassen,  und  erst  am  nichsten 

Mortui  II  8  Ufir  konnten  die  Anker  gelichtet  werden, 
ab«:r  auch  dann  durfte  man  sich  nur  bis  vor  die 
Eidermandung  wagen,  wo  eine  hohe  See  stand. 
Itid'^sst  ii  hatten  schon  die,  wenn  auch  nur  kurzen 
Vertut  hc  mit  dem  Schiffe  gezeigt,  dass  es  in  jeder 
B(  /ieliung  seetüchtig  ist,  auch  zum  mindesten  die 
kontraktliche  Geschwindigkeit  von  demselben  zu 
erwarten  steht  (das  Patentlog  zeigte  auf  dem  Re- 
vier Iiis  1(1,14  Knoten  an).  Auch  die  Ausführung 
des  Schiffes  hinsichtlich  seiner  Bauart  fand  all» 
seitigen  Beifall.  Der  Dampfer  blieb  daher  in  der 
Kidi  rmündung  vor  Anker  lieL;en,  um  sofort  bei 
günstigem  Wetter  seine  erste  Reise  nach  New- 
castle  anzutreten,  und  die  Gaste  wurden  durch 
( i;:i  n  kleinen  Segler  nach  Truinincr  zurückgebracht, 
niichJcm  sie  sich  auch  davon  überzeugt  hatten, 
dass  Koch  und  Kflche  des  neuen  Schiffes  eben- 
falls tüchtiges  zu  leisten  vermochten  und  man  im 
Salon  desselben  trotz  Sturmes  und  Regen  an  reich- 
bc!-<-i/.(ei  Tafel  terht  vvolil  sieh  lühlen  konnte. 
Der  Sonntag  Nacbmitug  hatte  alle  Beteiligten  be* 
retts  zu  einem  Stapellaufs-Diner  im  „Victoria« 
Hotel*  vereint  gesehen,  und  es  herrschte  unge^ 
achtet  der  ausserordentlich  ungünstigen  Witterung 
volle  Befriedigung  über  den  Verlauf  der  beiden 
Tage.  Die  Hauptdimensionen  der  beiden  Schiffe 
sind:  Länge  34,05  m,  Breite  9,76  m,  Seitenhöhe 
4,62  m,  Maschinen-Cylinder  380  X  630  X  1020  nnn 
Durchmesser  bei  710  mm  Hub.,  a  Kessel  von  zu> 
saiDinen  J64  qm  Heizfläche  bei  la  Atmosphären 
Ueberdruck.   

Auf  der  Werft  der  Oderwerke,  Maschinen- 
fabrik und  Schiffsbauwerft  Aktien -Gesellschaft, 
Stettin-Lirabuw,  lief  am  12.  d.  M.  Vormittag  ein 
daselbst  für  die  Hamburg-Amerika  Linie  im  Bau 
befindlicher  grösserer  Seeschiepper  glücklich  von 
Stapel.  Das  ScJiiff,  35  m  lang,  7,25  m  breit,  4,4  m 
Seitenhöhe,  wird  den  Namen  „Sdiidaii*'  fahren. 

Der  iür  die  btauertiriiia  Andreas  Blank  auf 
der  Werft  von  II.  C.  StOlcken  Sohn  neuerbaute 
Schleppdampfer  ist  am  11.  d.  M  Vormittag  zu 
Wasser  gelassen  worden.  Das  mit  einer  ktäftigen 
Maschine  ausgerüstete  Schiff  ist  in  Eisbrecherkon-' 
struktion  gehalten. 


Schiflsbau-Gesellschaft  „Neptun'-  in  Rostock. 
Aus  Rostock  wird  geschrieben:  Die  hiesige  Nep- 
tunwerft hatte  dieser  Tage  Gelegenheit,  einen  Fest- 
tag zu  feiern.  Am  4.  Oktober  188R  i;in<<  der 
Schraubendanipfer  „Presto"  als  einbuudcrtätes 
Schiff  von  Supel  und  jetzt  —  13  Jahre  später  — 
konnte  das  zweihundertste  auf  der  Werft  erbaute 
Schiff  seinem  Ekinente  übergeben  werden.  In  der 
Zwischenzeit  ist  die  Arbeiter/abl  von  400  auf  1600 
Mann  gestiegen.  Die  Gesellschaft  hat  neuerdings 
den  Bau  von  3000  Tons-Schiffen  aufgenommen; 
ausserdem  fertigt  die  Werft  Dampfmaschinen  für 
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elektrischen  Betrieb,  Maschinen,  Kessel  und  Bassins 
jeder  Art  für  Brennereien,  Brauereien  und  Molke- 
reien an.  Von  der  russischen  Refficrunf?  wurden 
zwei  Doppcl^rlnaiilu'nilaitiiift  I  ah;4i'iinttiiin  ii,  eben- 
so hat  die  Hamburg-Aincnka-Lii)ie  im  laufenden 
Jahre  zwei  grosse  Frachidampfer  sfeliefert  erhalten; 

letztere  Gesellschaft  ituraliii  rtr  m  iicitliiiu'-',  v'.if 
der  R,-A.  mitteilt,  eiiu  a  üri)->vt  n  l  ost-  und  Passa- 
gierdampfer  mit  der  N  e  pt u  n  ^  <  >  >  1 1  sc  h  a  fL  Bestellungen 
liegen  ftJr  die  nächste  Zeil  im  Umfange  von  30000  t 
vor,  so  dass  die  Werft  für  fast  das  ganze  Jahr 
190a  beschäftigt  ist. 

Probefahrten. 

Der  „Alexandrian" ,  der  letzte  Zuwachs 
von  F.  Leyland  &  Co.  Ltd.  io  Liverpool  beendete 
an  Dienstag  den  i.  Oktober  ac.  eine  sehr  erfolfr- 
reicbe  Probefahrt  von  der  Tynt  aii> 

Dieser  Dampfer  ist  von  Wighani-Kichardson 
de  Co.,  Ltd.  auf  ihren  Neptunweirken  in  New 
Castle  on  Tyne  von  Stall!  nbaut,  ist  425  FuSs 
lanK,  46',  3  Fuss  bieil,  ^u'/»  Fuss  tief,  mit  einem 
Schutzdeck  vorn  und  hinten  versehen,  und  ist  er- 
baut für  die  höchste  Klassifikation  in  Lloyds-Re- 
j^ister.  Er  ist  als  Schooner  getakelt  und  mit  sehr 
bequemen  Einrichtungen  fdr  eiüc  bcsdlfflnkte  An- 
zahl von  Passagieren  ausgestattet. 

Die  Maschinerie  besieht  aus  einem  Satz  von 
Dreifach-Expansionsmaschinen,  welche  mit  den 
Kesseln  bei  Wigham-Richardsun  &  Co.,  Ltd.  ge- 
baut wurde.  Wahrend  der  Probefahrt  arbeitete 
sie  ohne  die  geringste  StAning  und  in  jeder  Be- 
Ziehung  zur  vollen  Zufriedenheit. 

Die  Eigner  wurden  durch  ihren  Obering<niier 
Mr.  Neville  Evans,  Liverpool,  vertreten. 

Dri-  auf  (lif  Ki  ii|»|i>('(u  n  C<  rniaiiia-Werft  ge- 
baute iuss.isi.he  Kicu/ci  „Askold"  ist  nach  vorzüg- 
lich verlaufener  niehrtagiger  Schlussprobefahit 
zurtlckgekehrt  und  am  2.  d.  M.  von  der  russischen 
Regierung  abgenommen  worden. 

Am  10.  d.  M.  machte  der  auf  den  i^owaldts- 
werken  ftlr  die  Rhederei  M.  Jebsen  in  Apenrade 

erbaute  Sclirauben-Frachtdampfer  „Carl  Diederich- 
sen"  seine  l'rubefahrt,  die  in  jeder  lieziehung  glän- 
zend verlief.  Der  Dampfer,  der  für  die  Fahrt  in 
chinisischen  Ci  wflssrrn  bestininit  ist,  hat  «-ine 
Länge  von  2iÖ\  ein.  ii.t  ite  von  33',  eine  Tiefe 
von  39'  und  ladet  bri  ,  inrni  Tiefgang  von  16'  6" 
17 10  T<ms.  Eine  Triple-ExpansionsinasGhine  von 
650  indizierten  Pferdestarken  treibt  das  Schilf  be- 
ladt n  9'  ..  Knoten  in  *ler  Stunde.  Der  Dampfer 
trat  sofort  nach  Beendigung  der  Probefahrt  seine 
Ausreise  an  und  ging  zunächst  durch  den  Kaiser 
Wilhi  liii-Kanal  nach  Düiikiiclien.  Der  Carl  Die- 
derichsen  isi  bereits  ilas  17.  Schiff,  das  die  Ilo- 
waldtSWerkc  für  die  Rhederei  M.  Jebsen  in  Aperi- 
rade  gebaut  haben,  und  das  i&  Schiflf  befindet 
sich  zur  Zeit  in  Bau. 

Die  Probefahrt  des  auf  der  Werft  der  Aluien- 
gesellschaft  Vulcan  in  Stettin  umgebauten  DoppeU 


Schraubendampfers  „Breman"  des  Norddeutschen 
Lloyd  verli(>f  in  jeder  Hinsicht  zufriedenstelletul. 
Das  Schiff  erreichte  bei  einer  Maschtnenleistung 
von  8100  indizierti  ;i  IM-  1  ilt  ki .'iftt  a  und  Schrauben- 
umgfingen  reictdich  15  Knoten,  doch  wurde  die 
Probefahrt  zeitweise  durch  Nebel  behindert 

Der  auf  der  Si  lii()?-w  t:rfie  und  Mabclittienfabrik 
(vorm.  Janssen  &  Schmilinsky)  A.-G.,  Stcinwärder, 
für  dii  Firma  Thcixl'u  D<  ütschweidt  neu  erbaute 
Schleppdampfer  „Theo"  luu  am  3.  d.  M.  seine 
Probefahrt  ausgef^ülirt  Der  neue  Schlepper,  der 
bei  einer  Masdiinenkraft  von  etwa  135  indizierten 
PferdekrSflen  als  SchwesterscbilT  des  auf  derselben 
\V<  r;t  fm  die  Ewerführerfirma  Harms  &  Sohn  er- 
bauten Schleppdampfers  .  Pauline "  konstruiert  ist, 
soll  speziell  zu  Bugsierzwecken  im  Hamburger 
Hafen  dienen. 


Das  Budget  des  russischen  Marine-Ministeriums 

j  für  das  Jahr  iqo:.'  i>t  nach  Mitteilung  di"s  „Krönet. 
I  Westn."    auf  90310984  Rbl.  veranschlagt;  davon 
!  kommen  auf  Unterhalt  der  Central-  und  tlakn- 
I  Verwaltungen  2402064  Rbl.,   Schiffbau   und  Ar- 
tillerie 36903856  Rbl.,  Schiffahrt  20485003  Rbl., 
Bauten  S  359  994  Rbl  ,  Fabriken  und  Werkstätten 
5740533  Rbl.,  Gehälter  der  Marinechargen  am 
Lande  10  891  845  Rbl.,  Ausbau  des  Hafens  Kaiser 
Alexam!' 1  III  (Libau>  4026738  Rbl.,  Verbesserung 
deä  Hafens  von  Wladiwostok  a  Mill.  Rbl.,  Or- 
ganisation und  Verbesserung  des  Hafens  von  Port 
Artluii  3  2i">n  000  !?hl  ,   dtifh   den  Brand   auf  der 
Galeciciiiusel  verursacilte  Ausgaben 500 000 Rbl.  etc. 

Der  auf  der  Isliora-Admiralitatswei  ft  nach  dem 
Ssokol-Typus  erbaute  Torpedojäger  „Nyrok"  hat 
dieser  läge  sein«'  offizielle  Probefahrt  gemacht 
und  hierbei  eine  Schnelligkeit  von  26,18  Knoten 
(kontraktlich  ausbedungen  waren  36,5  Knoten»  ent- 
wickelt; doch  musste  infolge  Beschädigung  der 
Maschine  die  weitere  Probefahrt  eingestellt  werden. 


Vermischtes. 


Günstige  Momente  in  der  gegenwärtigen 
Wirtschaftslage.  Seit  Ende  vorigen  Jahies  hat 
es  sich  im  wirtschaftlichen  Leben  Deutschlands 
rech!  tirin  il;har  gemacht,  da>s  die  aufsteigende 
Korijunktui  zum  .Sullstand  kam,  und  auf  einigen 
Gebieten  ein  Rückschlag  erfolgte.  Allmahlich  .scheint 
aber  in  Deutschland  eine  Stimmung  Platz  zu  greifen, 
weiche  die  Bedeutung  dieses  Stillstandes  und  teil- 
weisen Rückschlag'  -  liln  rschfltzt.  Dii  Tli.  . ,  tik<  r 
sind  stolz,  dass  ihre  Lehre  von  den  periodischen 
Krisen  wieder  Bestätigung  gefunden  hat,  und  wenn 
wir  in  den  letzten  Jahren  überwiegend  dit  i^'Hn- 
stigen  Momente  der  Wirtschaflseutwaekelung  mit 
Eifer  und  Freude  n  gistrierten,  wird  jetzt  mit  Vor- 
liebe auf  die  ungütistigcti  Momente  hingewiesen, 
werden  diese,  die  man  frUher  tibersab,  in  den 
Darstellungen  gehäuft  und  unterstrichen  und  wird 
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den  entgegenstehenden  Erscheinungen  die  Bedeu- 
tung abgesprochen.  Die  Börse  uaU  der  Geld- 
markt lassen  sidi  davon  beeinflussen  und  geben 

in  mancher  Hinsicht  gerade  erst  durch  ilin  Srii^>t- 
liche  Haltung  der  ungQnstigea  Konjunktur  den 
Charakter  einer  Krise.  Wenn  es  in  den  Stimmun^- 

berichtcn  biRweücn  so  schfincn  will,  als  ob  unsere 
blühende  Ausfuhr  im  Zusammenbrechen,  unsere 
Handelsflotte  ohne  Besdiftftigung  sei,  stehen  dem 

die  Thatsachen  etitijei^'en. 

Für  die  Hamburger  SecschiHahrt  wird  die 
Statistik  der  ersten  neun  Monate  1901  veröflcnt- 
licht,  und  diese  wi  ist  gegenüber  dr  i  gleichen  Zeit 
von  1900  nicht  iiui  keinen  Rückgang,  sondern  so- 
gar einen  namhaften  Fortschritt  auf.  Zwar  sind 
nur  9824  SchifTe  gegen  10 106  im  Vorjahre  von 
Hamburg  abgegangen,  jedoch  ist  die  Tonnage  von 
6140234  auf  6355813  gewachsen  I);is  Bekannt- 
werden der  näheren  Zahlen  axa  Jabress>chlu»se 
dürfte  ergeben,  dass  wiederum  die  grosseren  Schiffe 

der  Hamburger  Rbt-ticrcirn  eine  Anzald  von 
kleineren  fremden  Schiffen  übtillUs»s.ig  gemacht 
haben.  Und  zwar  zeigt  sich  diese  Erscheinung 
wie  bei  den  Dampfern  so  bei  den  Segelschiffen; 
deren  Tonnage  ist  von  657000  auf  685000  ge- 
wachsen, wahrend  ihre  Zahl  von  3314  auf  3219 
zurückging,  auch  hier  durch  Einfluss  der  grossen 
Hamburger  Schlffie:. 

Insbesondere  ist  in  dem  überseeischen  Verkehr 
nach  aussereuropäischen  Hflfen  von  einem  Rück- 
gang nichts  zu  spOren.  In  diesem  Verkehr  hat 
auch  die  Zahl  der  Schiffe  gegennltn  1900  von 
1008  auf  1052  zugenommen,  und  es  iül  bekannt 
genug,  dass  die  durchschnittliche  Tonnage  gerade 
in  dir-srin  Verkehr  bestaudig  u-.lelist.  Auch  in- 
sotern  i»i  keine  Verschlechterung  zu  ktm.staticren, 
als  die  Zahl  der  leer  verkchrenvien  Schiffe  nicht 
zu-  sondern  abgenommen  hat.  Von  transatlan- 
tischen Hafen  kamen  überhaupt  nur  2  Schiffe  leer, 
naeli  ti  ansatlantischcn  Hafen  gingen  1901 :  86  leer 
(1900:  99,  1899:  102,  1898:  104).  Nach  euro- 
päischen Hflfen  gingen  1901:  3393  leer  (tgoo:  2698). 

Mit  den  Gerüchten  von  ganzen  Flotten,  die 
in  dem  grössten  deutschen  Hafen  unbeschäftigt 
liegen  sollen,  ist  es  also  nichts.  Mit  der  Tonnage 
der  Hamburger  Flotte  hat  auch  ihre  Beschflftigung 
zugenommen. 

Diese  Zahlen  Uber  den  Schiffsverkehr  zeigen 
znglrirh  schon,  dass  es  mit  dem  drutsrhon  Aussen- 
liandel  nicht  gar  so  rapid,  wie  inanehmal  be- 
hauptet wird,  bergab  gehen  kann.  Die  Einfuhr 
des  Deutschen  Reichs  war  Januar-September  1900: 
992,2,  1901 :  293,6  Mill.  Doppelzentner.  Die  ersten 
Monate  des  laufenden  Jahres  zeigen  ja  freilich 
nach  der  Statistik  des  Deutschen  Reichs  eine  Ver- 
roindernng  der  Ausfuhr-Zahlen,  aber  es  ist  schon 
froher  darauf  hingewi'x  ii  worrlen,  dass  sich  diese 
Vernuuderung  der  Austuhrzahien  in  den  Monaten 
Juni  und  Juli  nicht  mehr  fortgesetzt  hat:  das 
Gleiche  gilt  für  wichtige  Industrieen  von  dem  August. 

Nehmen  wir  unsere  Hauplindustriceu,  so  Huden 
wir  fQr  die  Metallindustrie  eine  Ausfuhr  iin  Juni 


1901  von  mo39s  Toniien  (1900:  139854),  im  JiOi 
1901:  210139  Tonnen  (^900:  138995),  im  August 
1901:  933746  Tonnen  (1900:  147893).  Nicht  so 
günstiL;.  aber  auch  nicht  besonders  ungünstig  liegt 
die  Sache  in  der  Textilindustrie;  deren  Ausfuhr 
war  im  Juni  1901:  17121  Tonnen  (1900:  18769», 
im  Juli  1901:  20 118  Tr>nnen  .k^oo:  19445^,  im 
August  1901:  20484  Tonnen  (1900:  18940).  Die 
chemische  Industrie  weist  gleichfalls  einen  Fort- 
schritt auf  Sic  führte  aus  im  hmi  iqoi :  75262 
Tonnen  (1900:  67361),  im  Juli  1901:  75279 Tonnen 
(1900:  64839),  im  August  1901:  a4.903  Tonnen 
(1900:  74^5)- 

Im  einzelnen  stdien  aldt  diese  Zahlen  der 
deutschen  .Xusfiihr  in  den  drei  Monaten  Juni  bis 
August  wie  folgt: 

ISOl:  1900: 
Tonnen  Tonnen 
Metall-Industrie  68S267       426  742 

dnvnn ; 

Eisen  und  Eisenwaren  .  .  Jj95  057  ■iW  447 
Ku|  r  r   etc.    und  Waaren 

daraus   15  945         17  8i:i 

Zink-  und  Zinkwaaren  ,  .  21  H!»l  17  «9^ 
Zinn  und  Zinnwaren  .    .    ,  874  789 

Tcxtil-lndustrie:    .    .    .     57  723  57154 
davon: 

Baumwolle  und  Baumwollen- 

warea  26  783        27  528 

Kleider  und  Leibwflsdie,  fer- 
tige etc   S490         8  501 

Leinengarn,  Ltiaewaud  und 

Leinenwaren  .....       5195  5170 

Seide  und  Seidenwaren  .    .       1 644  1 651 

Wolle  etc.  und  Waren 

daraus  21611         2ei  :i04 

Chemische  Industrie  .    .    284744  206845 
darunter: 

Farben  i33Ninnniern  im  Tarif)  32  JiOO  27  89:1 
Waa  bpe/iell  wieder  die  Oberseeische  Aus- 
fuhr anlangt,  s  j  gi.  bt  eine  Zusammenstellung  von 
26  wichtigen  Ausfuhrartikeln  nach  den  V(  reinigten 
Staaten  von  Amerika  einen  Aiiliak;  dut  thin  wurden 
von  diesen  26  Artikeln  ausgeführt  im  Juni  igoi: 
702040  Tonnen  (1900:  408353),  im  Juli  1901: 
677863  Tonnen  (1900:  510390),  im  August  1901: 
786326  Tonnen  (1900:  6393471.  Wetuigli  irh  an 
der  Steigerung  dieser  Zahlen  die  Ausfuhr  von 
Abraumsalzen  den  stüiksten  Anteil  hat,  so  sind 
doch  auch  eine  An/ah!  von  anderen  Artikt^ln  in 
günstiger  uder  iiiiudesiens  nicht  in  ungOnstiger 
Lage,  und  zur  Korrektur  der  zu  ungttnstigen  Be- 
richte Ober  den  nordatIantii>chen  Frachten luarkt 
sind  die  Zahlen  gleichfalls  nicht  ohne  Wert. 

Es  soll  mit  den  angeführten  Zahlen  keines- 
wegs aber  die  ungünstigere  Gestaltung  mancher 
Zweige  des  wirtschaftlichen  Lebens  hinweggetauscht 
werden,  wohl  attcr  ist  vnr  ( insf  itigi  1  l  "t  bcrschatzung 
der  Anzeichen  einer  ungtlusiigei)  Konjunktur  zu 
warnen.  Die  Stockung  scheint  für  manche  Branchen 
nicht  so  sehr  auf  .Äbnahtne  der  Kaufkraft  oder 
Ucberspannung  der  Produktion  zurückzugehen  als 
auf  eine  Stockung  der  Waren-Zirkulation,  des 
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Handels,  welche  durch  die  Erschwerung  des  Kre- 
dits, durch  die  Zusammenbrüche  einzelner  Hanken 
und  Anstalten,  durch  das  mangelnde  Vertrauen 
an  den  Börsen  veranlasst  winl.  Währt  nil  bei 
aufsteiJ^ender  Konjunktur  die  Waren  nicht  selten 
sofort  von  der  Produktionsstätte  zu  den  Orten 
des  voraussichtlichen  V'erbrauchs  bewejjt  und  auf 
Vorrat  vom  Handel  selb>täniiig  übernommen 
werden,  ist  der  Handel  in  manchen  Zweijfcn  jetzt 
weniger  kaufwillii;  oder  leistungsfahii;  und  wartet 
vor  seiner  Versorgung  die  Bestellungen  ab.  Da- 
durch ist  eine  vorübergehentle  Stockung  in  der 
Bewegung  der  Güter,  eine  ungünstige  Lage  auf 
dem  Seefrachtt  nmarkt  und  eine  grössere  Schwie- 
rigkeit des  Absatzes  bedingt,  die  aber,  soweit  sie 
hiermit  zusammenhclngt ,  nicht  langer  anhalten 
dürfte,  als  der  durchschnittliche  Zeitraum  zwischen 
Produktion  und  Konsum  der  einzelnen  VVaaren 
betragt 

Die  japanischen  Kreuzer  „Nitaka"  und  ,,Tsu- 
sima"  sind  in  Bau  gegeben;  der  erste  in  Yoko- 
suka,  <ler  zweite  in  Kure.  Sie  erhalten  ein  De- 
placement von  3500  t  unil  Maschinen  von  10000 
Pferdestärken  für  eine  Geschwiniligkeit  21»  Kn. 
Die  beiden  Kreuzer  erhalten  Niclausse-Kessel  wie 
der  „Yaeyania",  dessen  Kcsselproben  sehr  gut 
ausgefallen  sind. 


Reiherstieg-SchifTswerfte  und  Maschinen- 
fabrik. Der  Jahresbericht  über  das  am  30.  Juni 
abgelaufene  Geschäftsjahr  1900  1901  lautet  wie  folgt: 

,,Der  Anfang  Juli  ausgebrochene  Streik  der 
Werftarbeiter,  der  bis  Ende  September  dauerte, 
störte  unsere  Arbeiten  sehr,  so  dass  wir  nur  ein 
Fracht-  und  Passagier-Dampfschifl"  von  3750  Tons 
Tragfähigkeit  mit  dreifach  Expansionsmaschinen 
vt)n  1600  ind.  I^ferdekrflften  zur  Ablieferung  brachten. 
Nach  Beendigung  des  Streiks  wurden  uns  viele 
grössere  Umbauten  und  Reparaturarbeiten  über- 
tragen, -SO  dass  wir  unsere  Arbeiterzahl  vergrössern 
mussten,  um  allen  Ansprüchen  genügen  zu  können. 
Im  Bau  verbleiben  ein  Fracht-  und  I'assagierdampf- 
schiff  von  etwa  6000  Tons  Tragfähigkeit  mit 
Zwilhngs-Dreifacbexpansionsmaschinen  von  zusam- 
men 3800  ind.  Pferdekräften,  sowie  2  Fracht-  und 
Passagierdampfschiffe  von  je  5200  Tons  Tragfähig- 
keit mit  Quadrupelmaschinen  von  je  i-joo  ind. 
Pferdekräfteu.  Unser  Dock  war  mit  Ausnahme  der 
Streikperiode  fortwährend  besetzt,  unti  wir  mussten 
manche  Aufträge  ablehnen.  Die  gros.sen  Ansprüche, 
die  bei  der  Zunahme  unserer  heimischen  Handels- 
flotte sowohl  an  Zahl  wie  an  Grösse  der  Schiffe 
an  die  vorhandenen  Docks  gestellt  werden,  ver- 
anlassten uns,  den  Bau  eines  grösseren  Schwimm- 
docks von  5{)8  Fuss  Länge  und  1 1 000  Tons 
Tragfähigkeit  nach  den»  bei  uns  so  gut  bewährten 


Onisliiirpr  Im  i  UMe,  IsMi  i  n. 

liefern  ah  SpecialitSt: 

Uellrohre  „System  Jox** 


von  700  bis  1500  mm  Durch- 
messer bis  zn  den  grössten 
I^icken  für  höchsten  ^etriebs- 
drnck  ans  Speciaiqualität 
Siemens  JlHarHii. 

6rössle  wirksame  )(eiz/läche 

gegenüber  glatten  Rohren 
und  allen  anderen  Well- 


röhren. 


Srösste  Sicherheit     jCangjährige  Garantie.     billige  Preise. 

Kesselmaterial  wie  Kesselbleche  bis  3800  mm  Breite,  bis  45  mm 
Dicke,  bis  10000  Kilo  Stückgewicht;  maschinell  geflanschte  Kessel- 
bßden,  gcschwcisste  Flammrohre  mit  angeschwcisster  hinterer 
Rohrwand.  Maschinelle  Wassergas-Schweisserei,  geschweisste 
Leitungsrohre  für  höchsten  Druck  von  350  ™„  Durchm.  aufwärts 

bis  zu  den  grössten  Längen. 
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Off  Shorc-Sysicm  zu  bcschliessen ,  und  zu  diesem 
Zwecke  haben  wir  den  unserer  Werft  gegenüber- 
liegenden Platz  am  Kingangc  des  Reiherstieg  von 
der  Finanz-Deputation  bis  1935  gepachtet  und 
gleichzeitig  die  Pachtung  der  bisher  von  uns  be- 
nutzten Platze  bis  zum  Jahre  1935  verlängert.  Da 
unser  Magazin  bautällig  geworden  und  auch  räum- 
lich nicht  mehr  genügte,  so  haben  wir  den  Bau 
eines  neuen  zweckentsprechenden  Gebäudes  in 
Angriff  genommen,  welches  Anfang  1902  fertig- 
gestellt sein  wird.  Wir  hoffen  durch  diese  neuen 
Anlagen  auch  erhfihten  Ansprüchen  an  unsere 
Leistungsfähigkeit  in  Zukunft  entsprechen  zu  können. 

Die  für  den  Dockbau  erforderlichen  Geld- 
mittel, soweit  sich  dieselben  nicht  bereits  in  unsern 
Händen  befinden,  beabsichtigen  wir  durch  Auf- 
nehmen einer  Prioritätsanleihe  aufzubringen.  Wir 
beantragen  daher,  uns  zur  Ausgabe  einer  Anleihe 
bis  zum  Höchstbetrage  von  1500000  Mk.  zu  cr- 
mSchtigen  und  die  Festsetzung  des  Anlcihebetrages 
sowie  die  sonstigen  Modalitäten  dem  Aufsichtsrat 
zu  überlassen.  Nach  Abzug  aller  Unkosten  inkl. 
Abgänge  und  Reparaturen  an  Baulichkeiten,  Werk- 
zeugmaschinen, Werkzeugen  und  Schwimmdock 
verbleibt  inkl.  des  Vortrages  vom  vorigen  Jahre 
ein  Reingewinn  von  464604,02  Mk.,  den  wir  vor- 
schlagen wie  folgt  zu  verteilen:  Abschreibungen 
160000  Mk.,  Reservefonds  (welcher  damit  die  er- 
forderliche Höhe  von  10  Proc.  des  Aktienkapitals 
erhält)  18495,94  Mk.,  Tantieme  des  Aufsichtsrates 


'  18247,62  Mk.,  Dividende  10  Proc.  —  250000  Mk., 
Vortrag  auf  neue  Rechnung  17860,46  Mk." 


Die  Dampfschiff-Rhederei  Horn,  A.-G.  in 
Lübeck,  fordert  jetzt  von  ihren  Aktionären  die 
dritte  fällige  Rate  von  25  Proc.  des  gezeichneten 
Betrages  ein  und  bemerkt  dabei,  dass  die  vierte 
Rate  voraussichtlich  im  Dezember  1902  oder 
Januar  1903  zur  Einforderung  gelangt.  Mit  der 
Eiderwerft  von  Schömer  &  Jensen  in  Tönning 
und  der  Neptunwerft  in  Rostock  sind  zwei  weitere 
Dampfer  von  1300  bezw.  3400  Tons  Schwergut  zum 
Preise  von  320000  und  584000  Mk.  abgeschlossen 
worden.  Die  Schiffe  sollen  am  15.  Mai  und  30.  Sep- 
tember nächsten  Jahres  zur  Ablieferung  kommen. 
Die  ursprünglich  auf  eine  Million  Mark  festgesetzte 
Prioritätsanleihe  soll  im  bisherigen  Verhältnis  er- 
höht werden,  um  dir  Rentabilität  des  Unternehmens 
nicht  zu  beeinträchtigen.  Dampfer  „Horta"  ist 
seit  März  d.  J.  in  Fahrt,  die  Fertigstellung  der 
auf  der  Neptunwerft  in  Rostock  in  Bau  befindlichen 
Dampfer  ,,Hersilia"  und  „Bj'lgia"  verzögert  sich 
um  acht  Wochen,  so  dass  dieselben  für  dieses 
Jahr  wenig  oder  gar  nicht  in  Betracht  kommen. 
Nach  Ablieferung  sämtlicher  Neubauten  wird  die 
Rhederei  Horn  folgende  Schiffe  umfassen:  „Ridda" 
1500  Tons,  ,, Horta"  2400  Tons,  ,,Hersilia"  3400 
Tons,  „Bylgia"  3400  Tons,  „Eriphia"  3400  Tons, 
i.Consul  Horn"  4000  Tons. 


Pres;  §  Walzwerk     .Rüssddorf  ReisWz 


v'erferHg  hu  Lhrhardt  ?Pdlenten) 


Schmiedestücke 

jdcf'Ap^  u. Grösse,  vor-u.  fertiggearbeifet. 

ydraulische  Cylinder. 
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Drahtlose  Telegraphie  auf  dem  Hamburger 
Schnelldampfer  „Deutschland".  l)i<'  Hamburg- 
Amerika  Linie  hat  auf  dem  Schnelldampfer  „Deutsch- 
land" in  diesem  Frühjahr  Apparate  fOr  drahtlose 
Telegraphie  nach  dem  System  Slaby-Arco  einge- 
baut und  dieses  System  im  Laufe  der  Zeit  ein- 
kommend auf  der  Elbe  und  ausgehend  in  die 
Nordsee  sowie  auch  cinkommend  und  ausgehend 
vor  New  York  erprobt.  Die  bei  diesen  Versuchen 
erreichten  Resultate  waren  ganz  besonders  bei  der 
Ankunft  vor  New  York  erfreulich.  So  ist  z.  B. 
die  Ankunft  des  Schiffes  bereits  eine  Stunde  vor 
Nantucket-F"euerschiff  nach  New  York  gemeldet 
worden ,  und  gleichzeitig  hat  das  Schiff  mit  Hilfe 
seiner  Apparate  noch  i  V,  Stunden ,  nachdem  das 
Nantucket  -  Feuerschiff  bereits  passiert  war,  mit 
diesem  Feuerschiff  Depeschen  des  allerverschieden- 
sten  Inhalts  gewechselt.  Es  sind  nicht  allein  De- 
peschen gewesen,  welche  die  Ankunft  meldeten, 
sondern  auch  solche,  die  Mitteilungen  über  Schnellig- 
keit und  sonstige  Reiseresultate  enthielten  und 
ferner  haben  an  Bord  befindliche  Passagiere  ihre 
geschäftlichen  Dispositionen  von  diesem  Feuer- 
schiff nach  Land  melden  können.  Bei  Ankunft  in 
New  York  wurde  alsdann  durch  Einsichtnahme  be- 
stätigt, dass  die  Empfangsstation  alle  Depeschen 
genau  so  erhalten  hatte,  wie  sie  aufgegeben  wor- 
den waren.  Hervorzuheben  sind  dabei  die  Um- 
sicht cnd  die  Massnahmen,  womit  Amerika  dieses 
System  zu  verwerten  strebt.  Nicht  nur  der  Be- 
amte des  Feuerschiffes,  auch  sämtliche  Schiffe, 
welche  Apparate  für  drahtlose  Telegraphie  an 
Bord  haben,  sind  von  New  York  aus  mit  einer 
Instruktion  versehen  worden,  damit  wahrend  des 
Passierens  und  Telegraphierens  keinerlei  Irrtümer 
geschehen,  und  damit  die  bei  einem  Schnelldampfer 
ohnehin  kurze  Zeit,  die  er  zum  Passieren  braucht, 
gut  ausgenutzt  wird. 

Zollfreie  Einfuhr  von  Maschinen  zur  Ver- 
wendung beim  Schiffbau.  Die  deutsche  Maschinen- 
industrie hat  sich  im  letzten  Jahrzehnt  ganz  hervor- 
ragend entwickelt.  Der  Import  ist  allerdings  von 
1891  32,4  Mill.  Mk.  auf  1900  ioi,i  Mill.  Mk.  ge- 
stiegen, der  Export  aber  dementsprechend  von  67,5 
auf  2'^8,8  Mill.  Mk.  gewachs<  n.    Ausser  d<  r  oben 


genannten  Einfuhr  wäre  nun  noch  die  zu  nennen, 
welche  für  Zwecke  des  Schiffbaues,  zum  Bau,  zur 
Reparatur  oder  zur  Ausrüstung  von  Seeschiffen 
nach  §  5  Ziffer  10  des  Zolltarifgcsetzes  vom 
15.  Juli  1879  zollfrei  eingeht  und  in  den  Zahlen 
unseres  Spezialhandcis  nicht  mit  aufgenommen  ist. 
Es  spricht  nun  ausserordentlich  zu  Gunsten  der 
Leistungsfähigkeit  unserer  heimischen  Industrie 
dass  der  zollfreie  Maschinenimport  ein  verhältnis- 
mässig recht  geringer  ist.  Es  wurden  nämlich  für 
Schiff^bauzwecke  an  Maschinen  zollfrei  eingeführt 
1898  15 145,  1899  II  577  und  1900  20031  D.-Ztr. 
im  Werte  von  995000,  900000  und  2033000  Mk. 
Nahezu  60  Proc.  der  Zufuhr  entfallen  auf  Dampf- 
maschinen, ober  17  Proc.  auf  Hebemaschinen  und 
auf  Pumpen,  der  Import  von  Dampfkesseln  i.st 
ständig,  1900  ganz  erheblich  zurückgegangen.  Die 
genannten  Summen,  an  sich  ganz  stattlich,  machen 
im  Verhältnis  zur  Einfuhr  von  Maschinen  im  Spe- 
zialhandel  nur  1,30 — 2,01  Proc.  aus.  Von  den  im 
Jahre  1900  zollfrei  eingeführten  Maschinen  zur 
Verwendung  beim  Schiffbau  bestanden  aus: 

D.-Z.  Mk. 
elektrischen   Maschinen        116  i.  W.  v.  17000 
Dampfmaschinen  .  13474  »     »    «     1 145000 

Pumpen  3505  „    ,    „     35' 000 

Gebläsemaschinen  .  .  74  „  n  »  6000 
Hebemaschinen  3921  ,    „    „  353000 

anderen   Maschinen  zu 

industriellen  Zwecken      1635  „    „    „  147000 

Ein  neuer  Helling  wird  an  Stelle  des  nieder- 
gebrannten Holzhellings  auf  der  Galeereninscl  er- 
richtet werden.  Die  Bauarbeiten  beginnen  im 
Frühling  nächsten  Jahres.  Wie  die  „Rossija" 
meldet,  wird  an  derselben  Stelle  jetzt  eine  grosse 
Schiffbauwerkstatt  von  480  Fuss  Länge  und  80  Fuss 
Breite  gebaut.  Gleichzeitig  mit  dem  Helling  wird 
ein  geräumiges  Haus  für  das  technische  Bureau 
errichtet  werden.  Hier  wird  sich  die  Ingenieur- 
Kanzlei  und  der  Zeichensaal  befinden.  Alle  Bauten 
sollen  binnen  zwei  Jahren  fertiggestellt  werden. 

Geschäftsbericht  der  Flensburger  Schiffbau- 
Gesellschaft,  Flensburg  über  die  Geschäflsperiode 
vom   I    Juli  1901»  bis  30  Juni  1901,  vorgelegt  in 


c 


illmanns'sche  6i$cnbdu 
^  ^  flcHen-6e$cll$chaft 

Ilemscheid. 

Düsseldorf.  *  Pruszkow  b.  Warschau. 

Eisenconstructionen:  -rjiZ: 

führung;  DSchcr,  Hallen,  Schuppen.  Uruckcn,  Ver- 
ladebühnen. Aiisjel-  mut  Si-hicbethorc. 

U/pilhlpphp  ''''"'i'*^"  ""^  Stärken,  glatt  ge- 

nCIlUICulIC  wfllt  iiiul  nfbogen,  schwarz  und  verzinkt. 
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der  28.  ordentlichen  Generalversammlung  dn  Ak 
tionärc  am  Donnerstag,  den  26.  September  J9UI. 

Wir  giM>en  unseren  Aktionären  in  Nach- 
stehendem dnen  Beriebt  aber  die  Thätigkeit  der 
Werft  im  kOrdich  beendeten  Geschäftsjahre  1900- 
1901  hikI  Ivöinuii  vin aii^-^rhirkrti,  ila^^  das  Krgeb- 
nis  derselben  wieder  als  eiu  äebi*  gQuütiges  sich 
erwies  und  uns  in  die  siiGfenehme  Lage  versetzt, 

der  CJrrii  ral\  (  rsatrmlung  die  Verteilung  einer  Divi- 
dende von  18  l'ioc.  für  alte  Aktien  =  370  Mk. 
pro  Aktie,  9  Proc.  für  neue  Aktien  135  Mk. 
pro  Aktie  vorschlagen  zu  leOnnen. 

Wir  rechnen  dieses  IMal  mit  einem  Reingewinn 
von  1007242,82  Mk.,  dessen  Verteilung  folgendes 
Bild  geben  wQrde: 
r8  Proc.  Dividende  vom  alten 

Aktienkapital  •.•oiimkx-)  Mk.  =^ 
9  Proc.  Dividende  von  der  neuen 

Emis<tion     1290000  Mk. 

Tantirinrn  

Zuweiiduiig  zum  DisposiUonsl'onds 
Zuwendung  zum  UnterstOtzungS" 

fonds  fOr  Beamte  

Zuwendung  zum  Fonds  fOr  WoM- 

fahrtseioricfatungen    .    .   .  . 


Mk.  361800, — 

„    116 100, — 

,  161094,98 
„    200000,  - 

>  68247.8+ 


.     .     ■  lOOOOO, — 

Mk.  1007243,82 
Die  Betriebe  der  Werft  hatten  durchgeliends 
reichliche  Beschäftigung  und  es  wurden  folgende 
Schiffe  abgeliefert: 

1)  Stapel-.N'o.  197  S.  S.  ,,Cap  Verde",  ein 
Passagier-  und  Frachtdampfer  für  die  Mamburg- 
Sfidamerikanische  Dampfschiifahrts-Gesellschait  in 
Hamburg  mit  folgenden  Abmessungen:  435'  o" 
I.nngr,  48'-"  Breite  und  33*0"  Tiefe.  Die  Ab- 
lieferung erfolgte  am  37.  Juli  1900. 

a)  Stapel'No.  aoo  S.  S.  „LOwenburg**,  ein 
Fracht-  und  Viehdanrpfrr  fnr  Hie  IVnt-i-lii'  Dampf- 
schiffahrts-Gesellschail  Hansa  in  Bremen  erbaut, 
hat  folgende  Dimensionen:  Lange  394'  o",  Breite 
49' 8"  und  Tiefe  30' 7*,  Die  Ablieferung  geschah 
am  15.  September  1900. 


35  Sta]:)cl-N<i   2(H  S.S.  „Magchiirj,'"  tind 
41  Slapel-Nu.  202  S.  .S.  i.Kicl",  zwei  Fiarlit- 
daiüpfer  für  die  Deutsch-Australische  Dampfe'  hirts- 
Oesellscbaft  in  Hamburg,  welche  folgende  GrAsscn 
aufweisen:  403*8"  Länge,  47*8"  Breite  und  32*0" 
Tiefe.    Die  l'tnlji-faiut  und  Ahlirrcnmi.;  fand  am 
18.  Oktober  bezw.  i.  Dezember  1900  statt. 
5)  Stapel-No.  303  S.  S.  „Sithonia"  und 
6»  Stapel-No.  204  S.  S  ,, Silvia",  zwei  Fracht- 
dampti  t  fOr  die  Han.burg-Amerika-Linie  in  Ham- 
burg,   ly.r-r  t)i     II  Dampfer  wurden  am  16.  Man 
und  25.  Mai  1901  abgeliefert  und  besitzen  folgende 
Abmessunsjen:   Lange  436' o",  Breite  56' o"  und 
Tiefe  31'  11". 

7)  Stapel-No. ao5  S.S.  „Laeis^',  ist  wiederum 
ein  Frachtdampfer  Äir  die  Deutsch^Australische 
DampfscbifTs-Gesel!';!  Itaft  in  Hamburg  von  derselben 
GrOääe»  wie  die  vorstehend  genannten  S.  S  „Magde- 
burg" und  S.  S.  „Kiel".  Die  Probefahrt  sowie 
LVhrrnahmr  di  -,  Srliiffes  seitens  der  Rhederei  er- 
folgte am  27.  Juni  1901.  . 

Nach  Tonnengehalt  stdlt  sieh  die  BauthMtig« 
keit  im  Geschäftsjahr  1900/1901  folgendermassen: 

197  „Cap  V'erde" 
200  ,,Löwetif)in 
SOI  .^Magdeburg" 
303  „Kiel** .   ,  , 

203  „Sithonte**  . 

204  „Silvia" 


S.  S.  Nr. 


t» 
n 


II 
ti 
it 
»» 
«» 
f» 


aos  „Laeisz" 


Brutto  5909 
»t  5576 


n 
n 
II 

>t 


5154 
5143 

6569 
6506 


zusammen  7  Neubauten  mit  Brutto  40015 
gegen       9       „         ,1      ,1  »7099 
im  Vorjahre. 

Die  Maschinenbau-Abteilung  fertigte  för  vor- 
stehende 7  Dampfer  die  kompleten  Maschinen-  und 
Kesselaalagen  an  und  war  ausserdem  mit  Erneue- 
rung der  Kessel  fQr  einige  altere  Schiffe  be- 
»chaftigL 

Geüefpft  wurden! 


l)owal(li$werke-HieL 

Schiffblllf  Mascbinenbau,  Giesserel  und  Kesselschmiede. 

PQasehfncnba«  soll  1838,  W.  Sisonschiffbau  seil  1865.  ~  Clrb«lf«r»alil  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiifen,  Docks  und  -  ^  ^ 
i^i^mmi^iM^a^  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackting  TcmperaturausRleicher,  Asche  •  Ejektoren,  D.  R.  P. 
CedavatPs  Patentschutzhülse  fflr  Schniut>enwellen,  D.  R.  Centrifugalpumpen- Anlagen  für 
Soliwimm-  und  Trockendocks.  Danipfwindoti,  Danipfankerwinden  ZahnrSder 

versdiiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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ind  HP. 

luv 

o.  O. 

197 

,,Cap  V  erde"  i 

Iviabcli. 

V.  280U 

»»  1» 

II 

200 

11 

II  24^** 

II 

II  II 

II 

20 1 

MafrHphiirtf'*  i 

n 

II 

II  II 

■  1 

202 

„Kid"  I 

tt 

..  2^00 

II 

II  it 

11 

203 

„Sithotiia"  i 

♦  » 

„  2600 

*l 

II  n 

II 

204 

„Silvia"  I 

„  26uo 

II 

II  II 

II 

205 

„Lacisz"  1 

11 

„  2400 

im 

Ganzen 

17800 

gegen 

12  160 

im  Vorjahre. 


Vorstehende  Neubauten  ergaben  eine  Brutto- 
Einnahnie  von  11417  540,40  Mk. 

Im  laufenden  Geschäftsjahre  und  darüber 
hinaus  werden  wir  durch  folgende  Aufträge  wiederum 
gut  beschäftigt  sein: 

Stapel-No.  206  S.  S.  „Marienfels",  ein  Fracht- 
dampfer für  die  Deutsche  Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft  Hansa  in  Bremen  nut  folgenden  Abmessungen: 
Länge  435' o".  Breite  55*0"  und  Tiele  32' 5". 

Dieser  Dampfer  gelangte  inzwischen,  und 
zwar  am  20.  August  d.  |.,  zur  Ablieferung. 
Stapel-No.  207  S.  S.  „Apolda", 
Stapel-No.  208  S.  S.  „Rostock"  sind  zwei 
Frachtdanipfer,  von  der  Deutsch- Australischen 
DampfschitTs-Gesellschaft  in  Hamburg  in  Auftrag 
gegeben  und  weisen  folgende  Dimensionen  auf: 
Länge  406' 6",  Breite  48' o"  und  Tiefe  31' lo". 

Stapel-No.  209  S.  S.  „Schönfels",  für  dieselbe 
Rhederei,  wie  S.  S.  No.  206,  aber  mit  etwas  an- 
deren Dimensionen  und  zwar:  440' o"  Länge,  53' 
2"  Breite  und  33' 3"  Tiefe,  ferner 


Stapel-No.  210,  ein  Doppelschraubcn  Passagier- 
und  Postdanipfcr,  von  der  Deutschen  Ostafrika- 
Linie  in  Hamburg  best«'llt,  erhält  folgende  Ab- 
messungen: Länge  425' o",  Breite  48*2"  und  Tiefe 
32'  o", 

Stapel-No.  211,  ein  Frachtdampfer  mit  Di- 
mensionen von  405' o"  Länge,  49' 2"  Breite  und  29' 
6'  .j"  Tiefe  gab  uns  .Aktieselskabet  Det  Ostasiati.ske 
Kompagni  in  Copenhagen  in  Bestellung. 

Stapel-No.  212  und  213  sind  2  Leichter  für 
die  Vereinigte  Flensburg-Ekensundcr  und  Sonder- 
burger Dampfscliifts-Gesellschaft  in  Flensburg  mit 
je  einer  Länge  von  82' 6",  einer  Breite  von  19' 7" 
und  einer  Tiefe  von  8*9'',  Dieselben  gelangten 
bereits  am  31  Juli  bezw.  10.  August  d.  J.  zur 
Ablieferung. 

Stapel-No.  214  wird  ein  Frachtdampfer  von 
417' o"  Länge,  49' o"  Breite  und  30' 8"  Tiefe  für 
die  Dampfscliiffahrts-Gcsellschaft  „Argo"  in  Bremen. 

Stapel-No.  215  und 

Stapel-No.  216  je  i  Dockhälfte  für  die  Herren 
H.  C.  .Stülcken  Sohn  in  Hamburg.  Jede 

Dockhälfte  wird  140' 6'  .,"  lang,  8o'6>      breit  und 

9' 6'/./  tief,  ferner 

Stapel-No.  217  und 

Stapel-No.  218,  zwei  Frachtdampfer  ^Schwes- 
terschiflfe)  sind  uns  von  der  Hamburg-Amerika- 
Linie  in  Hamburg  in  Auftrag  gegeben.  Diese  bei- 
den Dampfer  werden  folgende  Dimensionen  er- 
halten: Länge  385'  o",  Breite  45'  o"  und  Tiefe 
28' II',". 

Unser  Off  shorc  Schwimmdock  wurde  viel- 
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fach  in  Anspruch  genommen,  zeitweilig  sogar  so 
stark ,  dass  nicht  allen  WOnsrhen  entsprochen 
wcrdfii  konnte.  Wir  dockten  im  Laufe  des  Jahres 
I2C)  Schiffe,  woruater  einige  mit  belangreichen 
Kcparaturcn,  beispielsweise  S.  S.  „Iris",  „Bruns- 
nis".  „lUltnc  Horn",  „National",  „Royal",  .Alfred 
Menzcll",  .Maja",  „Hawarden"  u.  a.  tn. 

Die  Arbeiterzahl  hat  wiederum  einen  Zuwachs 
/u  V«  I /l  it  tiix  n,  «lie  Diirchschnitts/alil  betrug  2260, 
die  liüclisK-  ZitTL-r  2424  Mann.  Dciiicnläprcchcnd 
war  auch  die  Zahl  der  ausgezahlten  Löhne  eine 
höhere,  nämlich  2760431,23  Mk. 

Erläuterungen  zur  Bilanz: 

W'nliu  nd  das  Gi  umisKu  k-Konto  1  mit  dem- 
selben Bestände  wie  itu  Vorjahre  erscheint,  ist 
das  Gnindstflek-Konto  II,  neue  Werftanlage,  durch 
die  Erd-  und  Baggerarbeiten,  PlanitruDi;,  Bollwerk, 
Ulerbt  i't  stigungen  u.  s.  w.  wcscnllicb  li<)lirr  bewertet 
und  stellt  sich  nun  auf  518406,72  Mk 

KIt  inere  Zugänge  werden  noch  im  neuen 
Jalir  hinzutreten. 

Das  Gebäude-  und  Werfteinrichtuni;en-K<iiito 
erfuhr  einen  Zuwachs  von  266627,34  Mk.  Es  ist 
hierbei  als  Hauptfaktor  zu  rechnen  die  neue 
riiesserei,    ein    inipcsaiUo    Gch.'lude,    weiches  in 

seiner  Ausdehnung  und  Einrichtung  einem  lange 
firefOhlten  BedQrfnis  Abhilfe  geschaffen  hat.  Auf 

das  neue  Werftgebiet  entfallen  ferner  die  Ein- 
friedigung desselben  u.  ü.  w.,  während  auf  der 
alten  Werft  ein  neues  Kesselbaus  für  Sagemflhle 


und  einige  neue  Schuppen  aufgeführt  wurden.  In 
Vorbereitung  ist  die  Errichtung  einer  grossen 
Tischlerei,  ausgestattet  mit  den  neuesten  und 
praktischsten  Holzbearbeitungsmaschinen  und  in 
unmittdbarer  Verbindung  mit  der  Sagemuhle. 

Das  Maschinen-  und  Einrichtungen-Konto  ver- 
besserte sich  um  354915,78  Mk.  durch  Anschafl'ung 
sehr  nOtzlicher  und  praktischer  neuer  MascMnen 
und  Anlagen.  Wir  nennen  hier  u.  a  Winkel- 
schneide-, Winkelbicge-,  Platlenricht- Maschinen, 
Luftdruckanlage.  Die  sehr  bewährten  Lokomobil- 
krihne  wurden  um  einige  weitere  vermehrt.  FOr 
die  SägemOhle  wtirde  eine  neue  Kesselanlage  er- 
forderlich. Die  neue  Giesserei  erforderte  neben 
der  Kessel-  und  Betriebsmaschinenanlagc  eine  voll- 
standige  AusrOstung  von  neuen  zcitgemässen  Ein- 
richtungen, /.  I?  ciektr  Lichtanlage,  Transmission, 
Dampf-  und  ( jebläseleitung,  eine  Anzahl  elektr. 
Laufkrahne  u.  s.  w. 

Die  Anschaffung  eines  Äotmlastwagens  und 
einiger  Motorboote  für  den  Verkehr  zwis<  hen  alter 
und  neuer  Werft  wurde  notwendig. 

Die  Abschreibung  dieses  Kontos  stellt  sich 
auf  85114,08. 

Filr  Werkzeug-  und  Inventar-Konto  iniissten 
Anschauungen  in  Höhe  von  66846,13  Mk.  gemacht 
werden,  dem  eine  Abschreibung  von  56159,06  Mk. 
gegenObersteht 

Wir  erwähnen  noch  das  Modell-Konto  mit 
einem  Zuwachs  von  9536,65  Mk.,  wahrend  der 


Ernst  Schiess,  Düsseldorf-Oberbilk 

Iderksaugmascliinanfabrik  und  Sisengiesserei 

Werkzeugmaschinen  aller  Art  für  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  aliergrössten  Abmetaungsn,  in»b«»oiMi»f  »uch  solche  for  den  Schiffbau. 

Kurze  Lieforseiten. 


G-^Ati7^   linH    ^nlK^^t*^^   mit  WinkdoMoaclH!««,  AusJadunf^  1000  li«<9e«r  800  mm,  für  LiVhor  bis 
K^Utli^'W   UHU  O^UWWA  ^  22  mmI>iirdiracMar  im  Blalilplaltm  von  «  mm  Dicte  nnd  Winkel, 
bis  IbUX  IHiiX--  «III,  ringprichtrt  nrai  LariM«  von  PlxrfUaitnt  In  Siiy  und  FlnnM-h.    Uewicht  es.  MOOS  kg. 
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Verschleis  fOr  wertlos  gewordene  Modelle  sich 
auf  20265,70  Mk.  beziffert. 

Gcneral-Gcschäfts-Konto.  Durch  den  Nieder- 
gang der  Werte  sind  unser  Waaren-  und  Matcrial- 
lajftr,  die  Werkstattarbeiten  u.  s.  w.  entsprechend 
reducicrt  und  ergeben  zusammen  mit  den  Schiften 
im  Bau  einen  Betrag  von  3693358,63  Mk. 

Die  neue  Werftanlagc  schreitet  in  ihrer 
Weiterentwicklung  rüstig  vorwärts. 

Mit  den  Fundamentarbeiten  für  umfangreiche 
Arbeitsschuppen  ist  nunmehr  begonnen,  wahrend 
letztere  sowie  Maschinen-  und  Kesst-l  anlagen, 
Schornsteinbauten  u.  s'  w.  bereits  in  Auftrag  ge- 
geben sind.  Drei  grosse  Glahöfen  fOr  Schiffbau 
sind  inzwischen  fertiggestellt. 

Eine  Gleisverbindung  mit  der  Staatsbahn 
ist  neuerdings  hergestellt. 

Nachdem  die  Dividende  von  der  General- 
versammlung genehmigt  ist,  kommt  dieselbe  vom 
1.  Oktober  er.  an*  in  unserem  Ilauptkontor,  bei 
der  Dresdner  Bank  in  Berlin,  der  Filiale  der 
Drcstlner  Bank  in  Hamburg  sowie  bei  Herrn  Max 
Magnus  in  Hamburg  zur  Auszahlung. 

Flensburg,  im  September  1901. 

Der  Vorstand:  Th.  BredsdorfT,  J.  Dauer,  F. 
Schulz;  Der  Aufsichtsrat:  Carl  G.  Andre^en,  II. 
Schuldt,  Sophus  Schmidt,  P.  Selck,  II.  W.  Christo- 
phersen. 

Die  Flotte  der  Hamburger  See-  und  Fluss- 
schiffe  im  Jahre  1900.  Mit  dem  enormen  Auf- 
schwung des  Hamburger  Handeis  schreitet  das 
Anwachsen  der  Hamburger  Handelsflotte  natur- 
gemäss  proportional  fort;  ihren  Umfang  im  Jahre 
1900  weisen  die  folgenden  dem  letzten  Jahres- 
bericht des  handelsstalistischen  Bureaub  entnom- 
menen Zahlen  nach.  Es  betrug  die  Gesamtzahl 
der  Hamburgischen  Seeschiffe  am  Schlüsse  des 
vorigen  Jahres  802,  wobei  die  in  der  Seefischerei 
beschäftigten  Fahrzeuge,  nümlich  139  Segelschiffe 
mit  4353  Kegistertounen  und  10  Dampf!>chilTe  mit 


335  Registertonnen  Raumgehalt  nicht  eingerech- 
net sind. 

Die  802  Seeschiffe  verteilen  sich  auf  die 
verschiedenen  Schiffsarten  wie  folgt:  488  Dampf- 
schiffi-  (und  zwar  483  Schrauben-  und  5  Räder- 
dampfschiffe) mit  einer  indizierten  Maschinenkraft 
von  etwa  655707  Pferdestärken  und  314  Segel- 
schiffe; unter  letzteren  ein  fOnfmastiges  Schiff  — 
die  Potosi  —  von  3854  Registertonnen  Raum- 
gehalt und  24  viermastige  Schiffe  von  61 651  Re- 
gistertonnen Raumgehalt;  ferner  40  Vollschiffe 
(Fregattschiffe),  noch  71  Harken,  7  dreimastige 
Schooner,  i  Schooner-Brigg,  11  Schoouer,  31 
Gaffelschooner,  Galioten  und  Galeassen,  128  Kuffs 
und  Ewer.  Der  Gesamtraumgehalt  der  See- 
schiffe betrug  988656  Registertonnen  netto,  von 
welchen  242661  auf  die  Segelschiffe  und  745995 
auf  die  Dampfschiffe  entfallen.  Die  Zahl  der  regel- 
mässigen Besatzung  betrug  20163  Mann.  Im  Jahre 
1899  gab  es  in  Hamburg  erst  726  Seeschiffe  mit 
856619  Registertonnen  Raumgchalt.  Danach  ist 
in  dem  einen  Jahre  die  Zahl  der  Seeschiffe  um 
76  gestiegen  und  der  Raumgehalt  um  132037  Re- 
gistertonnen grösser  geworden. 

Die  Anzahl  der  Flussschiffe,  bezw.  Fluss- 
fahrzeuge, wie  Personendampfschiffe,  Schlepp- 
dampfer, Barkassen,  Dampffahren,  Ewer,  Schuten, 
Kähne,  Leichter,  Dampfbagger  und  Getreideheber 
belief  sich  im  letzten  Jahr  auf  6074  mit  416720  t 
Tragfähigkeit. 

Seeschiffahrt  zwischen  Hamburg  und  der 
Rheinprovinz.  Im  verflossenen  Jahre  konnte  auf 
Grund  des  bis  dahin  vorliegemlcn  statistischen 
Materials  dem  Seeschiffahrtsverkehr  zwischen  Ham- 
burg und  der  Rheinprovinz  das  günstigste  Prog- 
nostikon  gestellt  werden.  Es  waren  1891  — 1895 
jahrlich  18  Schiffe,  1897  schon  34,  1898  sogar  74 
und  1899  nicht  weniger  als  102  Schiffe  zu  ver- 
zeichnen, die  den  Weg  von  Düssddorf ,  Köln, 
Ruhrort,  Andernach  u.  s.  w.  nach  Hamburg  über 


Leuchtlhurm  bei  Campen. 


Gutehof  fnungshiittep 

^ktien-Verein  für  Bergbau  und  }(&ttenbetrieb,  Oberhausen 

OOOOC-ooor-r    .:  c  öaoo'JuOuy^  (Rhcl  I1 1  Uli  (1). 

Die  Abteilung  Sierkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Gebäude.  Scliwimmdocks,  Schwimmkrahne 
jeder  Tragkraft,  Leuchttürme. 

SchmledefttQcke  in  jeder  i^ewanschieu  Qualität  bis  40000  kg. 
ötück({ewii-hl,  roh,  v<)rt;carbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Scliiflswellcn  und  sonstige  Schmicde- 
tcilc  für  den  Schifl'-  und  Maschinenbau. 

Stahlfurmgua«  aller  Art,  wie  Steven,  Kudcrraiimen ,  Ma- 
>chinenteile. 

Ketten,  al%  Sehifl'sketten,  Krahnketten. 

Maschinengusa  l)is  zu  den  schwersten  Stücken. 

DampfkeHacI,  siaiionj^rc  und  Schiflskessel,  eiserne  Behälter. 
Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 

Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Hlcrhe  und  l'rotilstahl. 

Das  nrur,  .\nfaui;  1901  in  Brtrirti  kanimmde  Blrrhwalzn'rrk  hat  rinc 
l.«itbtungafShipkrit  von  70000  Toiinrn  HIrchc  pro  Jahr  und  i»l  <lic  ItutrhofTnunic^* 
hflttc  vrrinOer  ilirr*-  iiniiaii);mi'lirn  Wale|>rogrammü  in  drr  l.tfr,  da«  f;i-vamte  za 
rincm  ■S<'hifr nöli|:c  Walzmatirial  zu  liefciu. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kolilen  -    1500000  t     Rohrisen  400000  t 

Wal2u-cikH-iCr^UKnia%e  300000  t     HrUckrii,  Ma.Hchinrn,  KrH^tel  pp.   Ooooo  I 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14  000. 
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Sf-r  r'f-niarht  hattfn.  Dieses  Anwarhsrn  der  Srhiffs- 
zabl  bat  1900  eiDcu  Umschlag  erlahren:  die  Sta- 
tistik nennt  ftlr  das  letzte  Jiär  59  Seeschiffe  auf 
der  genannten  Linie  mit  II 512  Registertonnen  und 
490  Mann  Besatzung.  Der  Unterschied  folgt 
wesentlich  aus  der  starken  Abnahme  des  Segel- 
schiffverkebrs:  während  1899  noch  58  rheinische 
Segler  in  Hamburg  eintrafen,  ist  diese  Zahl  1900 
auf  2ü  gefallen;  die  Zahl  der  Dampfer  bleibt  mit 
39  in  diesem  Jahr  wenig  liinter  den  44  des  Vor- 
jahres zurflck.  Dagegen  ist  der  Wert  der  tmns- 
portierteii  Waren,  welche  auf  diesen  sämtlich  he- 
iadeuen  44  Dampfern  und  20  Segelschiffen  ein- 
gefahrt  wurden,  durchaus  nicht  im  Verhältnis  zu 
i!i  r  \'''nr.i!ulerung  der  Schift'szahl  ifesunken,  son- 
dern hat  zugenommen;  es  wurde  nämlich  1900  mit 
einem  Wert  von  15,3  Millionen  Mark  die  Einfuhr 
von  1899  noch  um  947740  Mk.  Qbertroffen  und 
die  Differenz  zwischen  dem  Gewicht  der  letzt- 
jährigen  Einfuhr  von  490005  dz  und  der  Einfuhr 
1899  von  352266  tiz  ist  nicht  sehr  erheblich. 

Den  entgegengesetzten  Weg  von  Mamburg 
t  Uber  See  nach  der  Rheinprovinz  haben  im  ver- 
gangenen Jahre  7a  Seescbüfe  (la  7  02  Registertonnen) 
«'it  553  Mann  Besatzung  zurOckgclegt  und  zwar 
31  Segels(  liifFf  und  41  Dampfer,  sämtlich  beladen 
Diese  Zahlen  bedeuten  einen  geringen  Rückschritt 
gegen  1899,  wo  zwar  nur  71  Seeschiffe,  aber  mit 
13 124  Rt  unstertonncn  von  Hamburg  nach  den 
Rheinlanden  liefen.  Dennoch  ist  die  Menge  und 
der  Wert  der  aus  Hamburg  zum  Rhein  gefahrenen 
Waren  gestiegen:  -1899  wurden  801852  dz  for 
30,1  Mill.  Mk.  und  1900  844252  dz  für  31,4  MiU. 
Hk.  nach  dem  Rheinland  verladen. 

Im  einzelnen  enthalten  die  Ein-  und  Aus- 
fuhrwerte folgende  Positionen:  die  Rheinprovinz 
schickte   1900   füi  Mill.  Mk    RohstofTe  und 

Halbfabrikate,  das  heisst  rund  i  Mill.  weniger  als 
1899.  In  Manufakturwaren  sind  in  beiden  Jahren 
gleiche  Werte,  nämlich  o,a  Mill.  Mk.,  zu  verzeich- 
nen gewesen;  eine  Steigerung  aber  zeigt  die  Ein- 
fuhr des  letzten  Jahres  in  Verzehrungsgegenstanden: 
3  Millionen  gegen  2,3  Mill.  Mk.,  unil  in  Kunst-  und 
ln<lubtricerzeugnisseu:  3,8  Mill.  gegen  3,5  Mill.  Mk 
im  Jahre  1899.  In  umgekehrter  Richtung,  im 
Trausport  von  Hamburg  nach  der  Rheinprovinz 
spielen  Verzehrungsgegenstände  im  Wette  von 
16,8  MiU.  Mk.  die  Hauptrolle  und  zeigen  (  ine  Zu- 
nahme von  1,3  Mill.  Mk.  gegen  1899.  Es  schlicssen 
sich  an:  Rohstoffie  und  Halbfabrikate  fOr  13,6  Mill. 
Mark  11899:  lü.g,'  mnl  mit  bedeutend  geringeren 
Werten,  auch  im  Verhältnis  zum  Vorjahr:  Kunst- 
und  Industrieerzrugnisse  flQr  0,9  (T899:  1,1),  Manu- 
fakturwaren fOr  0,03  Mill.  Mk.  (1899:  0,47),  Haupt- 
faktoren innerhalb  der  einzelnen  Gruppen  sind  bei 
der  Einfuhr  vom  Rhein  nach  Hamburg  Wein, 
dessen  Wert  mit  2  Mill.  Mk.,  ungerechnet  die 
Champagnereinfuhr,  -  j  der  Position  Verzehrungs- 
gegenstände für  sich  allein  in  Anspruch  nimmt 
und  Telegrapbenkabel  fOr  Mill.  Mk.,  das  ist 
fast  die  Hälfte  der  Position  Kunst»  und  Industrie- 
craeugnisse.   Eine  grosse  Rolle  spielen  chemische 

UL 


Fabrikate.  Auch  von  Hamburg  nach  der  Rhein- 
provinz wird  Wein  exportiert,  aber  nur  für  1 13570 
Mark :  in  der  Ausfuhr  aus  Hamburg  stehen  an  der 

Spitze  Raffinaden  (5,8  Mill.  Mk.),  im<l  es  folgen 
weiter  an  Verzehrungsgegenständen  Kafiee  (2,6), 
Kakao  (1,51,  Palmkerne  (1,4),  Leinfll,  Roggenmehl 
(je  1,2),  Palmöl  (1,1  Millionen). 

Die  Seeschiffahrt  zwischen  der  Rheinprovinz 
und  Hamburg  wird  nur  zum  Teil  von  deutschen 
Schilfen  besorgt;  von  den  59  im  Jahre  1900  in 
Hamburg  angekommenen  Schilfen  fuhren  39  und 
von  ih  n  72  abg«.  gangenen  Schifl'eii  4 1  unter 
deutscher  Flagge,  der  Rest  ist  niederhimlisi  h.  In 
besonders  starkem  Verkehr  steht  Köln  mit  Ham- 
burg: diese  Stadl  schickte  10  -SegelschilTe  und 
39  Dampfer.  Die  DamptschilTverbindung  mit  Köln 
erstreckte  sich  zu  gleicher  Zeit  auch  auf  Düssel- 
dorf, Kubrort  und  Duisburg.  Rubrort  schickte 
ausserdem  noch  5  Segelschiffe,  Andernach  alles  in 
allem  5  Segelschifle.  Von  Hamburg  nach  Köln 
beschränkte  sich  der  Verkehr  auf  41  GQlerdampf- 
schiffe,  die  zugleich  DOsseldorf,  Ruhrort  und  Duis- 
burg anliefen.  Nach  letztgenannter  Stadt  gingen 
ausserdem  5,  nach  Ruhrort  uml  Düsseldorf  je  zwei 
Segelschiffe.  Im  übrigen  kommen  auf  dieser  Linie 
noch  hinzu  7  Segelschiffe  nach  Alsum,  6  nach 
Heerdt,  3  nach  Andernach,  3  nach  Kleve,  2  nach 
Ueberdingen  und  i  nach  Benrath. 
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Die  Sicherheit  des  Reisenden  zu  Wasser 
und  zu  Lande.  Die  bLlgischc  Zcitschrifl  Lc  Mou- 
vemcnt  Maritime  bringt  einen  längeren  Artikel 
über  Schiftsunfälle  uml  Eisenbahnkataslrophen,  der 
sachgeniäbs  darauf  hinweist,  dass  die  Fahrt  auf 
den  grossen  Oceandainpfern  heutzutage  weit  mehr 
Sicherheit  bietet,  als  die  Benutzung  der  Kisenbahn 
oder  eines  anderen  Vehikels,  von  den  modernen 
Autos  noch  gar  nicht  zu  reden.  Statistiker  haben 
auf  diesen  Cjcgenstand  schon  After  hingewiesen, 
aber  Zahlen  sind  langweilig,  und  deshalb  hat  die 
Statistik  weite  Kreise  des  Volkes  noch  nicht  Ober- 
zeugen können.  Diese  folgen  lieber  dem  Augen- 
schein. Was  aber  sagt  uns  der,  wenn  wir  genau 
beobachten? 

Die  vereinzelten  grossen  Schiffbrüche,  die 
während  unserer  Kindheit  unser  Entsetzen  erregten, 
wirken  das  ganze  Leben  lang  nach.  Ks  giebt 
Leute,  die  gar  nicht  an  das  Meer  denken  können, 
ohne  dass  vor  ihren  Augen  schreckliche  Bilder 
auftauchen.  Das  Meer  i.st  ihnen  ein  Ungetüm,  vor 
dem  man  sich  unter  allen  Umständen  hüten  muss. 
Solche  Vorstellungen,  die  dem  Binnenlander  heilig 
sind,  finden  anscheinend  ihre  Nahrung  allmonat- 
lich in  den  Berichten  des  Bureau  Veritas  über  die 
Verluste  von  Schiffen.  Kann  man  wohl  ohne 
Grauen  die  vermischten  Nachrichten  seines  Leib- 
blattes lesen,  wenn  darin  die  Opfer  des  Monats 
stehen  I     So  viel  verlorene  Schifte  I    Und  so  viel 


vernichtete  R.\istcn/en,  denkt  der  Leser  gleich 
dabei.  Düstere  Bilder  von  dunklen  stönnischen 
Nachten ,  von  Felsen  und  Klippen  und  von  mit 
Mann  und  Maus  verschlungenen  SeeschifTcn  stehen 
vor  dem  geistigen  Auge.  Gewiss  ist  das  Meer 
der  Schauplatz  von  traurigen  Schiffbrüchen  ge- 
wesen. Aber  glaubt  man,  dass  sie  dort  häufiger 
sind  als  die  Eisenbahnunfallc? 

Die  monatlichen  Statistiken  über  verlorene 
Schifte  sind,  bei  Licht  besehen,  nicht  gar  so  un- 
heimlich, wie  sie  manchem  scheinen;  man  niuss 
sie  recht  verstehen.  In  der  Zahl  der  verlorenen 
Schiffe  sind  auch  die  enthalten,  die  durch  Zusam- 
menstoss  oder  Auflaufen  an  den  Küsten  und  im 
Hafen  gesunken  sind,  die  freiwillig  verlassen  wur- 
den, oder  über  welche  längere  Zeit  die  Nachrichten 
ausgeblieben  sind.  Der  wirkliche  Verlust  ist  also 
geringer  und  ein  solcher  Verlust  zeigt  ganz  und 
gar  nicht  etwa  schon  gleich  einen  Verlust  an 
Menschenleben  an.  Besonders  aber  ist  zu  beach- 
ten, dass  diese  V'erluste  im  allgemeinen  Fahrzeuge 
von  geringerer  Tonnage  betreffen,  meistens  Kähne, 
die  man  kaum  noch  als  Seeschiffe  bezeichnen 
dürfte.  Wenn  man  nur  die  alten  Kasten  abzieht, 
die  hinausfahren,  obschon  sie  schwerlich  mehr  ge- 
eignet sind,  das  Meer  zu  halten,  bleiben  wenig 
zahlreiche  Verlustziffern. 

Wenn  wir  die  zwölf  bis  fünfzehn  grossen 
Gesellschaften  herausgreifen,  die  zwischen  Europa 
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und  Amerika  regelmässige  Passagicrfahrlen  unter- 
halten, so  ist  seit  dem  Schiffbruch  der  Bourf^ngne 
vor  mehr  als  drei  Jahren  bei  keiner  von  ihnen 
ein  schwerer  Unfall  zu  beklagen.  Nun  denke  man 
einmal  daran,  was  in  dieser  Zeit  auf  den  Eisen- 
bahnen in  Europa  und  Amerika  oder  auch  nur  in 
einem  einzigen  Lande  alles  passiert  istl 

Es  ist  also  am  Platze,  Uebertreibungen  über 
die  Gefahren  auf  See  entgegenzutreten,  die  auf 
alte  Vorurteile  und  auch  auf  die  LektOre  zurOck- 
gehen.  In  Wirklichkeit  ist  ein  Unfall  auf  See 
äusserst  selten.  In  allen  auf  die  See  hinaus- 
spielenden Romanen,  Novellen  und  Erzählungen 
dagegen  gehört  ein  Schiffbruch  fast  ausnahmslos 
zur  Oekonomie  der  Darstellung,  und  wie  auf  Spion- 
kop  die  Roman-  und  Novellenschreiber  schon  mehr 
deutsche  Offiziere  begraben  haben  als  das  tapfere 
deutsche  Korps,  so  haben  sie  im  letzten  Jahr- 
hundert sicherlich  sehr  viel  mehr  Schiffbrüche  von 
grossen  Passagierdampfern  veranstaltet,  als  die 
Geschichte  der  modernen  Seeschiffahrt  nachweist. 

Und  wenn  ein  UnglQck  kommt,  ein  Zusam- 
mcnstoss  oder  ein  Brand,  dann  ist  es  auch  noch 
sehr  die  Frage,  ob  man  ihn  nicht  lieber  auf  einem 
grossen  Dampfer  erleidet  als  im  Koupee  des 
Schnellzuges.  Das  Schiff  hat  sich  meistens  retten 
oder  doch  bis  zur  Absetzung  der  Reisenden  und 
Mannschaften  halten  können ,  der  Waggon  und 
seine  Insassen  sind  fast  immer  verloren.  Und  bei 
den  modernen  Fortschritten  des  Schiffbaues,  bei 
der  VerA^'endung  des  widerstandsfähigeren  besten 
Stahls  statt  Eisen,  bei  Einfahrung  der  doppelten 
Böden,  bei  der  Einteilung  aller  grossen  Schiffe  in 
zahlreiche  wasserdicht  gegen  einander  abgeschlos- 
sene Abteilungen  und  bei  der  Trennung  von  Ma- 
schinen und  Kesseln,  der  Herstellung  mehrerer 
Kesselgruppen,  den  doppelten  von  einander  ge- 
trennten Maschinenräumen  und  Schrauben,  von 
denen  jede  unabhängig  von  der  anderen  das  Schiff 
allein  mit  etwas  verminderter  Schnelligkeit  bewegen 
kann,  bei  der  V'ervollkommnung  der  Feuerlösch- 
einrichtungen, deren  vorzügliche  Wirkung  schon 
erprobt  werden  konnte,  hat  sich  die  Sicherheit 
gegenüber  der  Zeit  der  bemerkenswertesten  Kata- 
strophen der  letzten  Jahrzehnte  wieder  wesentlich 
erhöht. 


Auch  ober  die  Sicherheit  des  in  Schiff  und 
Ladung  steckenden  Kapitals  ist  hier  ein  Wort  zu 
sagen.  Auch  der  Kapitalist  des  Binnenlandes  liest 
die  Statistik  des  Bureau  V'eritas  mit  Grauen:  er 
will  mit  Rhedereiwerten  und  überseeischen  Unter- 
nehmungen nichts  zu  thun  haben.  Wieviel  Schiffe 
gehen  nach  der  Statistik  verloren,  und  wie  leicht 
kann  sein  Kapital  eines  Tages  im  Meer  versinken  I 
Dabei  wird  übersehen,  dass  das  Risiko  der  See- 
fahrt genau  wie  das  ßrandrisiko  durch  Versiche- 
rung gedeckt  ist.  Und  wenn  wir  die  Seeversiche- 
rung der  Schadenversicherung  am  Land  gleich 
stellen,  bleiben  wir  noch  hinter  der  Wahrheit 
zurück;  denn  die  Seeversicherung  «leckt  nicht  nur 
den  möglichen  Schaden,  der  Rhetler  kann  nicht  nur 
das  Schiff  mit  der  gesamten  Ausrüstung  versichern, 
er  deckt  durch  Versicherung  auch  den  kalkulierten 
Gewinn  der  Reise.  In  gleicher  Weise  kann  bei 
den  Ober  See  beförderten  Waren  der  erhoffte 
Gewinn  versichert  werden.  Das  in  solche  Unter- 
nehmungen gesteckte  Kapital  ist  also  durch  Schiffs- 
unfalle  erst  recht  nicht  gefährdet,  wenn  ordnungs- 
massige  Fürsorge  durch  eine  zweckmässige  Ver- 
sicherung getroffen  wird.  Grosse  Rhedereien 
haben  für  solche  Fälle  bereits  beträchtliche  Ver- 
sicherungsreserven zurückgelegt,  durch  welche  ein 
Schaden  schon  im  voraus  gedeckt  ist. 

Gleichzeitig  mit  dem  belgischen  Blatte  be- 
handelt die  deutsche  Zeitschrift  „Ucbcrall*  die 
nämliche  Frage  und  weist  besonders  auf  die  neusten 
Verbesserungen  des  Schiff-  und  Maschinenbaues 
hin,  auf  die  Abnahme  der  Unfälle  trotz  der  rasch 
vermehrten  Zahl  der  Oceandampfer.  Die  Ma- 
növrierfähigkeit der  Schiffe  ist  vervollkommnet, 
gleichzeitig  ist  die  Ausbildung  der  Offiziere  und 
Maschinisten  gegen  früher  verbessert,  sind  die 
Karten  und  nautischen  Instrumente  exakter  ge- 
worden, das  Signalwesen,  die  Betonnung  und  Be- 
feuerung des  Fahrwassers  verbessert  und  ausge- 
breitet. Funkentelegraphie  und  Brieftauben  sind 
zur  Anwendung  gekommen.  Der  Nachrichtendienst 
über  Wind,  Wetter,  Strömungen,  Ober  Wracks 
und  Eisberge  ist  aufs  allergcnaueste  durchgearbeitet. 
See-Berufsgenossenschaft,  Germanischer  Lloyd, 
Hafen-Inspektoren  und  die  Inspektion  der  grossen 
Gesellschaften   wachen    beständig   Ober   die  See- 
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tüchtigkeit  der  Schiffe  und  über  die  Durchführung 
aller  im  Interesse  der  Sicherheit  getroffenen  Mass- 
nahmen. Rettungsgüriel  und  -Hoote  sind  auch 
wieder  in  letzter  Zeit  verbessert  worden,  und 
icgelm.lssige  Bootsmanöver  sorgen  für  die  stete 
Bereitschaft  der  Boote  und  ihrer  Bemannung.  Das 
eindringcnile  Wasser  kann  jetzt  mit  äusserst 
leistungsfähigen  Dampfpumpen  und  zahlreichen 
Rcservepumpen  bekämpft  werden,  das  Feuer  in 
allen  Teilen  des  Schiffes  durch  an  die  durch- 
gehende Rohrleitung  angeschraubte  Spritzen  ge- 
löscht, durch  Dampf  oder  tlurch  Kinlassung  des 
Wassers  in  einzelne  abgeschlossene  Räume  erstickt 
werden. 

Endlich  erwähnt  der  „Ueberall"  speziell  für 
deutsche  Passagierdampfer  mit  Recht  ein  wesent- 
liches Moment,  welches  das  Sicherheitsgefühl  der 
Reisenden  erhöhen  kann :  das  ist  das  Verhalten 
deut-scher  Kapitäne  und  Mannschaften  bei  den 
letzten  schweren  Unfällen,  welche  deutsche  Schiffe 
betroffen  haben.  Man  denke  an  die  glückliche, 
tapfere  Rettung  der  „Bulgaria",  an  die  helden- 
mütigen Rettungsarbeiten  der  Bremer  und  Ham- 
burger Schiffsbesatzungen  beim  Brand  der  Lloyd- 
schiffe in  Hoboken.  Das  Pflicht-  und  Verant- 
wortungsgefühl unserer  deutschen  Seeleute,  das 
sich  in  Not  und  Tod  bewährt  hat,  gicbt  dem 
Reisenden  das  Bewusstsein,  dass  auch  in  schwierig- 
ster Lage  still  und  wie  selbstverständlich  alles 
geschieht,  was  ihm  helfen  und  dienen  kann. 

Der  Posttransport  zu  Wasser  ist  in  einer 
Schrift  von  Postrat  Joseph  VVanka  in  Prag  aus- 
führlich dargestellt  worden.  Die  Darstellung  bildet 
das  vierte  Heft  des  Werkes  „Das  Postwesen  in 
Oesterreich",  Prag  1901  bei  Neugebauer.  Dii: 
Darstellung  ist  zunächst  auf  die  Postlehrkursc  und 
überhaupt  auf  den  L'nteniclit  für  die  österreichi- 
schen Postbeamten  berechnet.  Es  ist  neben  der 
Postbeförderung  auf  den  Flüssen  vor  allem  das 
Postwesen  des  österreichischen  Lloytl  und  dessen 
Verhältnis  zum  Staat  geschildert  worden,  jedoch 
sind  auch  die  deutschen  SchitVahrtgesellächafteii 
und  ihr  Postdienst  ausführlich  berücksichtigt.  In 
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einem  weiteren  Hefte  beabsichtigt  der  Verfasser, 
näher  auf  die  Seeposten  in  Deutschland  sowie  auf 
die  Geschichte  der  Schiffahrt,  der  Postbeförderung 
zur  See  und  des  Konsularwesens  einzugchen. 


In  der  Entwicklung  des  Emder  Seehafens 

macht  sich  die  Eröffnung  des  Aussenhafens  und 
die  Beteiligung  der  Hamburger  Grossrhedereien 
bereits  vorteilhaft  bemerkbar.  In  den  ersten  neun 
Monaten  1901  sind  in  den  Emder  Hafen  119 
Dampfer  mit  187800  Tons  eingelaufen,  in  der 
gleichen  Zeit  des  Vorjahres  nur  90  Dampfer  mit 
93600  Tonnen  (1899  erst  45  Dampfer  mit  43300 
Tonnen).  Den  regelmässigen  Verkehr  vermitteln 
von  den  119  Dampfern  49,  die  Stückgut  und  Holz 
brachten  und  Stückgut,  Schienen,  Pappe  und 
Heringe  mitnahmen. 

Die  Haupteinfuhr  im  laufenden  Jahre  bestand 
aus  Getreide  vom  Schwarzen  Meer,  von  der  Ost- 
see, vom  weissen  Meer  und  von  An>crika.  25  Schiffe 
waren  an  dieser  Einfuhr  beteiligt  gegen  8  im 
vorigen  Jahr.  Die  Einfuhrmenge  wurde  versechs- 
facht, auf  69580  Tonnen  erhöht.  Demnächst 
kommt  eine  Einfuhr  von  59020  Tonnen  (1900: 
24450  Tonnen)  Erz,  */»  von  Schweden,  '/;,  von 
Spanien.  Auch  die  Einfuhr  von  Holz,  Steinen, 
Petroleum  und  Salz  nahm  zu. 

Die  Grösse  der  in  Emden  verkehrenden 
Dampfer  hat  von  durchschnittlich  1191  auf  durch- 
schnittlich 1580  Tonnen  zugenommen.  Die  weit- 
aus grössten  jetzt  verkehrenden  .Schiffe  sind  die 
ostasiatischen  Frachtdampfer  der  Hamburg-Amerika 
Linie  von  der  A.-  und  S. -Klasse,  von  denen  jetzt 
die  „Ambria"  Schienen,  Röhren,  Platten  und  andere 
Güter,  die  zumeist  auf  dem  Dortmund-Einskanal 
nach  Emden  gekommen  sind,  für  China  ladet. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

The  Whitehead  torpcdo  works  at  Fiume.  Engi- 
neering 20.  '9.  Ausführliche  Beschreibung  der 
im  Jahre  1872  von  Whitehead  gegründeten 
Torpedowerke  in  Fiume  mit  Abbildungen  aus 
den  Werkstatten,  zum  Teil  auf  besonderer 
Tafel,  Anlageplan  des  ganzen  Werkes  und 
Detailskizzen  des  ,  Whitehead- Torpedos." 

Lcs  subtnei  sibles.  Le  Moniteur  de  la  Flotte.  21.  9. 
Mitteilungen  über  die  „Tauchboote"  („sub- 
mcribles"!  „Naval"  und  „Sirene",  die  den 
eigentlichen  nur  zu  Verteidigung?szwecken  be- 
stimmten Unterseebooten  i  „sousmarins")  vor- 
gezogen werden.  Wühn  iid  „Narval"  zum 
rn'erlauchen  noch  23  Minuten  braucht,  bc- 
träi;!  bei  „Sirene"  die  Untcitauchzeit  nur 
9'  .,  Minuten.  Bei  ihrer  Dauerprobefahrt  von 
24  Stunden  fuhr  ,,SirtMn  "  3  Stunden  an  der 
Wasseroberfläche  mit  7,5  Knoten,  3  Stumlen 
untergetaucht,  17  .Stunden  an  der  Obernachc 
mit  7,5  Knoten  und  i  .Stunde  unter  Wasser 
mit  Lanzierung  zweier  Ttirp<:d(>s. 
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La  moda  dei  sottomarini.  Riviste  Naiitica.  Oktober- 
heft. Scharfe  Kritik  der  Unterseeboote, 
deren  Unvollkommenheil  in  jeder  Beziehung 
nachgewiesen  wird. 

Handelsschilfbau. 

The  stcamship  Pliiladelpina.  The  Engineer  20./9- 
Mitteilungen  über  den  zwischen  New  York 
und  Southampton  verkehrenden  Passagier- 
und  Frachtdampfer  „Philadelphia".  Dieser 
Dampfer  ist  die  ehemalige  „City  of  Paris" 
nach  einem  bei  Harland  &:  Wolf  ausgeführten 
Umbau.  Abbildung  des  Schiffes  in  seiner 
jetzigen  Gestalt. 

I'he  newest  Norddeutscher  Lloyd  Liner.  The  En- 
gineer 20  9.  Kurze  Beschreibung  des  Schnell- 
dampfers „Kronprinz  Wilhelm"  mit  Angabe 
zahlreicher  Konstruktionsdaten  von  Schiff  und 
Maschinen. 

Ein  neuer  Trumpf  der  deutschen  Schifl'baukunst. 
Stahl  und  Eisen  i.  10.  Ausführliche  Beschrei- 
bung und  äusserst  anerkennende  Besprechung 
des  Schnelldampfers  „Kronprinz  Wilhelm" 
mit  zwei  Abbildungen. 

Militärisches 

The  French  combined  naval  and  military  western 
manoeuvres.  The  Engineer  20.  9.  Besprechung 
der  vereinigten  See-  und  Landmanöver  im 
Westen  Frankreichs,  die  vor  einigen  Wochen 
stattfanden.  Denselben  Gegenstand  behandelt 
Armee  und  Marine  27.  9.  unter  dem  Titel 
„Die  kombinierten  Land-  und  Seemanöver 
an  der  französischen  Westküste. 

Die  indirekten  Mittel  des  Seekrieges  im  Kampfe 
zwischen  England  und  dem  ersten  französi- 
schen Kaiserreich.  Marine-Rundschau  10.  Heft. 
Militärische  Studie  über  die  Kontinentalsperre 
und  Besprechung  der  aus  jenen  eigenartigen 
Verhältnissen  zu  ziehenden  Lehren,  besonders 
mit  Bezug  auf  den  Kreuzerkrieg  und  die  Han- 
delsblokade. 


Die  französischen  Flottenmanöver  im  Jahre  1901. 
Marine-Rundschau  10.  Heft.  Eingehende  Be- 
schreibung und  kritische  Besprechung  der 
französischen  Flottenmanöver.  Anlage  sowohl 
als  die  Ausführung  der  Manöver  werden  an- 
erkennend beurteilt. 

Die  kombinierten  Land-  und  Seemanöver  in  Russ- 
land. Marine-Rundschau  10.  Heft.  Bericht 
ober  diese  Manöver  mit  zwei  erläuternden 
Kartenskizzen. 

Ein  Zukunftsschulscliiff.  Marine-Rundschau  10.  Heft. 
Es  wird  vorgeschlagen  statt  der  bestehenden 
vier  Schulschiffe  einen  Dampfer,  ähnlich  den 
grossen  Lloyddampfern,  als  Ausbildungs- 
schiff für  die  Seekadetten  zu  bauen.  Als 
Vorzüge  dieses  Projektes  werden  die  Tren- 
nung der  Seekadetten  und  Schiffsjungen  und 
bedeutende  Ersparnisse  an  Kosten  und  Lehr- 
personal hervorgehoben. 

The  fighting  strength  of  the  navy.  The  United 
Service  Magazine,  üktoberheft.  Der  Ver- 
fasser dieses  Artikels,  ein  Seeoffizier,  übt 
eine  äusserst  harte  Kritik  an  der  englischen 
Kriegsflotte.  Er  stellt  es  als  Thatsache  hin, 
dass  seit  1897  alle  auf  Regierungswerften 
gebauten  Schiffe  hinter  den  auf  Privatwerften 
und  vom  Auslande  gebauten  an  Panzerschutz 
und  Artilleriestärke  zurückstehen.  Er  legt 
dies  nicht  der  Konstruktionsabteilung  der 
Atlmiralität  allein  zur  Last,  sondern  führt  es 
auch  auf  die  Zusammensetzung  dieser  höchsten 
Behörde,  in  der  das  eigentliche  Marineele- 
ment  „thc  purely  naval  elcment"  zu  wenig 
vertreten  sei,  zurück.  An  der  englischen 
schweren  Schiffsartillerie  tadelt  er  die  zu  ge- 
ringe Anfangsgeschwindigkeit  der  Geschosse, 
die  Besatzung  der  grossen  Schlachtschiffe 
enthalt  nach  ihm  zu  viele  mit  der  Bedienung 
der  Geschütze  nur  mangelhaft  vertraute  See- 
soldaten, ebenso  stehen  zu  wenig  Offiziere 
für  den  eigentlichen  Gefechtsdienst  zur  Ver- 
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fOgung.  Die  Zusamniensttzunj,'  <ier  Haiipt- 
geschwader  der  t-iifilischen  Flotto,  bchondcrs 
des  Kanal-  und  Mittelnicergc<>cliwaders  halt 
er  för  völlig  unzureichend. 
Is  Gibraltar  a  safc  defense?  Army  and  Navy  Jour- 
nal 31.  9.  Zusammenstellung  der  in  letzter 
Zeit  in  der  Presse  Englands,  Frankreichs  und 
Spaniens  laut  gewordenen  Ansichten  Ober 
die  Uneinnehmbarki  it  Gibraltars.  Die  in  der 
Uebersehrift  enthaltene  Frage  wird  durchweg 
vereint. 

Gunnery  practice  for  the  Navy.  Army  and  Navy 
Journal  21.  9.  Kurze  Beschreibung  der  in 
der  amerikanischen  Marine  üblichen  Methode 
der  Schiessausbildung.  Die  Ilauptschiess- 
Qbung  besteht  darin,  dass  das  Schiff  mit 
mindestens  8  Knoten  Fahrt  an  einer  den  Um- 
rissen eines  Schiffs  nachgebildeten  Scheibe 
von  etwa  18  ni  Länge  in  etwa  2000  ni  F.nt- 
fernung  vorbeiführt  und  dabei  aus  jedem 
seiner  Geschütze  einen  Schuss  abgiebt.  Nach 
der  Anzahl  der  Treffer  wird  die  erreichte 
Schiessfertigkeit  der  Mannschaft  bewertet. 

Extra  course  in  engineering.  Army  and  Navy 
Journal  26  /8.  Mitteilungen  Ober  Einrichtung 
eines  Ingenieurkursus  für  Seeoffiziere  nach 
dem  Vorschlage  des  Admirals  Melville.  Auf 
diese  Weise  sollen  die  amerikanischen  Offi- 
ziere in  den  Stand  gesetzt  werden,  sowohl 
auf  der  Brücke  wie  im  Maschinenraum  Dienst 
zu  thun,  wie  bei  der  Verschmelzung  des  Offi- 
zier- und  Ingenieurkorps  der  amerikanischen 
Marine  vorgesehen  war. 

SchifTsmaschinenbau. 

Engines  of  the  S.  S.  „Fieswirk".  Kiiginj  ering  27.  9. 
Beschreibung  der  Masehinenanlage  des  eng- 
lischen Küstendanipfers  ,,Fleswick".  Abbil- 
dungen. L  —  54,6  m,  B  —  6,6  m,  T  =  4,23  m, 
V  =    10'  ,  Knoten. 


Les  essais  du  Montcalm.  Le  Yacht  5.  10.  Mit- 
teilungen über  die  ersten  drei  inoffiziellen 
Probefahrten  des  Panzerkreuzers  „Montcalm". 
Mit  ungereinigtem  Schiffsboden  lief  der  Kreu- 
zer bei  der  dritten  Probefahrt  20,85  Knoten 
mit  18200  1.  P.  K.  Der  Entwurf  sieht  für 
21  Knoten  rund  19000  I.  P.  K.  vor. 

Verschiedenes. 

The  International  Engineering  Congress  at  Glas- 
gow. Section  IV.  Naval  Architecture  and 
Marine  Engineering  (Fortsetzung).  Enginee- 
ring und  The  Engineer  20  9.  Kurze  Inhalts- 
I  angäbe    folgender    auf  dem  internationalen 

Ingcnieur-Kongrcss  in  Glasgow  gehaltenen 
Vortrage:  „Steamboat  equipment  of  war- 
ships",  ,, Graphic  analyscs  of  screw-propeller 
reactions"  und  ,,v\  ncw  form  of  propeller", 
sowie  Wiedergabe  der  sich  an  diese  Vor- 
trage anschliessenden  Diskussionen. 

German  shipping  bounties.  Engineering  20. '9. 
Interessanter  Artikel  über  das  staatliche  Sub- 
ventionswesen für  die  verschiedenen  deut- 
schen Dampferlinien.  Es  wird  betont,  dass 
der  Grund  für  die  grossartige  Entwickclung 
der  deutschen  Handelsflotte  und  SchifTbau- 
industrie  nicht  so  sehr  in  den  Prämien  liegt, 
die  der  Staat  den  einzelnen  Rhedereicn  zahlt,  als 
viehiiehr  in  mannigfaltigen  anderen  indirekten 
Vergünstigungen,  z.  B.  Gewährung  besonders 
niedriger  Eisenbahntarife  u.  s.  w.  Die  eng- 
lische Regierung  wird  zum  Schluss  der  Ab- 
handlung aufgefordert,  ihre  Rheder  in  ahn- 
licher Weise  zu  unterstützen. 

Testing  machine  at  the  James  Watt  Engineering 
laboratories.  Engineering  20.  9.  Veröffent- 
lichung des  vor  dem  internationalen  Ingenicur- 
Kongress  in  Glasgow  gehaltenen  Vortrages 
über    die    Probiermaschine    des  Maschinen- 
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laboratoriums  James  Watt.  Interessante 
Skizzen,  aus  denen  die  vielseitige  Verwen- 
dung dieser  Maschinen  zu  Versuchszwecken 
hervorgeht. 

Die  Aussichten  für  eine  ausgiebige  Verwendung 
der  Elcktricität  auf  KriegsschiflTen.  Marine- 
Rundschau  lo.  Heft.  Eingehender  Artikel 
(Iber  die  mannigfaltigen  Vorteile,  welche  die 
Verwendung  der  Elektricitat  zum  Antrieb  der 
zahlreichen  Hilfsuiaschinen  an  Burd  von 
Kriegsschiffen  im  Vergleich  zum  Dampfbe- 
trieb bietet. 

The  Anthony  Pollok  price.  The  Shipping  World  25.  9. 
Der  bereits  bei  Gelegenheit  der  letzten 
Pariser  Weltausstellung  ausgeschriebene  aber 
nicht  zur  Vergebung  gelangte  Pollokpreis  im 
Betrage  von  1 00000  P'ranks  ist  abermals 
von  der  in  Ilavre  zusammengetretenen  inter- 
nationalen Kommission  keinem  der  328  Be- 
werber zuerkannt  worden.  Die  Bedingungen 
des  Preisbewerbs  waren  diesmal  die,  dass 
die  betreffende  Erfindung  mindestens  eine 
der  folgenden  drei  Bedingungen  erfüllen 
musste;  i.  Verhütung  eines  Schiffszusammen- 
stosses  auf  See,  2.  Rettung  des  Schiffs  im 
Falle  eines  Zusammenslosses,  3.  Rettung 
von  Besatzung  und  Passagieren  in  ihrer  Ge- 
samtheit bei  Verlust  des  Schiffes. 

The  International  Engineering  Congress  at  Glas- 
gow. Sektion  II.  Lighting  and  Buoying  of 
coasts.  Engincering  20./9.  Kurze  Inhalts- 
angabe von  vier  Vortragen,  die  in  Glasgow 
Ober  die  Befeuerung  und  Betonnung  der 
Küsten  gehalten  worden  sind,  und  Wieder- 
gabe der  sich  anschliessenden  Diskussionen. 

The  British  Association.  Marine  lights.  Enginee- 
ring 20.  9.  Wiedergabe  der  vor  der  British 
Association  in  Glasgow  gehaltenen  Vortrage. 
„Long  continuous-buining  petroleum  lamps 
for  buoys  and  beacons"  und  „A  new  scintil- 
lating  lighthouse  light". 

Rccent  iniprovements  in  the  lighting  and  buoying 
of  thc  coasts  of  France.  Engineering  20.  9. 
Veröffentlichung  dieses  in  Gla.sgow  auf  dem 
internatinnal'  n  Ingenieur-Kongress  gehaltenen 
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Vortrages  Ober  die  Befeuerung  der  französi- 
schen Küsten.  Zahlreiche  erläuternde  Skizzen 
sowie  Längsriss  und  Einrichtungsplane  des 
Iranzösischen  Feuerschiffs  „Sandettie". 

Lighting  of  the  Chinese  coasts.  Engineering  20.  9. 
Abriss  aus  diesem  ebenfalls  in  Glasgow  ge- 
haltenen V'ortrag  Ober  die  Befeuerung  der 
Küste  Chinas. 

Uebcr  planmässiges  Oelen  der  See  zur  Brecher- 
dampfung  und  eine  Vorrichtung  für  ökono- 
mischen Oelverbrauch.  Marine  -  Rundschau 
10.  Heft.  Bericht  Ober  die  bisherigen  Er- 
folge mit  tropfendem  Oel  zur  Dampfung  der 
Brecherseen  und  Beschreibung  der  Oelvor- 
richtung  auf  dem  Südpolarschiff  „Gauss". 

The  loss  of  the  „Cobra".  Engineering  27.  9.  Be- 
richt Ober  den  Untergang  des  englischen 
Torpedobootszerstörers  ,,Cobra".  Auch  dieser 
Artikel  kommt  zu  dem  Schluss,  dass  die 
Verbände  des  Fahrzeuges  zu  schwach  ge- 
wesen sind.  Den  gleichen  Gegenstand  be- 
handelt The  Shipping  World  v.  25. ,'9.  unter 
dem  Titel  „Loss  of  H.  M.  S.  ,,Cübra".  Eine 
Abbildung  des  Schiffes. 

Approximate  rules  for  the  determination  of  the 
displacement  and  dimensions  of  a  ship  in 
accordance  with  a  given  programme  of  rc- 
quirements.  The  Engineer  20,;9.  Veröffent- 
lichung dieses  auf  dem  Ingenieurkongress  in 
Glasgow  gehaltenen  Vortrages  über  mehrere 
Methoden  zur  Erlangung  angenäherter  Werte 
für  das  Deplacement  und  die  Dimensionen 
eines  Schiffes,  das  bestimmte  Forderungen 
erfüllen  soll. 

Die  Vorläufer  der  Marineschule.  Marine  -  Rund- 
schau 10.  Heft.  Historischer  Rückblick  auf 
die  Ent-stehung  der  heutigen  Marine-Akadenue 
zu  Kiel. 

Foreign  competition  in  shipping  and  shipbuilding. 
Engineering  27.  9.  Ausführliche  Abhandlung 
über  das  Anwachsen  der  Schiffahrt  und  der 
Schiffbauindusirie  der  Welt  in  den  Jahren 
1890  bis  1900  und  Vergleich  dieses  Anwach- 
sens bei  den  einzelnen  I-ändern  mit  dem 
Englands.  Die  grössten  Fortschritte  weisen  auf 
Deutschland,  Norwegen,  Russland,  Schweden 
und  die  Vereinigten  Staaten.  Erläuternde 
tabellarische  und  graphische  Darstellungen. 

Speed  and  form  of  hulls.  The  Engineer  27.  9. 
V'on  Verteidigern  der  Bellevillc  •  Kessel  ist 
behauptet  worden,  dass  der  englische  Kreu- 
zer „Hyacinth"  ungünstige  Linien  für  hohe 
Geschwindigkeit  habe.    In  dem  Artikel  wird 
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diese  Behauptung  bekämpft  und  werden  die 
schlechten  Resultate  dieses  Kreuzeis  gegen  den 
Kreuzer  „Minerva"  allein  auf  die  Maschinen- 
und  Kesselanlage  des  „Hyacinth"  zurück- 
gefflhrt. 

The  Wehn  boat-lowing  gear.  The  Engineer  ay./g. 
Durch  Skizzen  erläuterte  Beschreibung  eines 
neuen,  praktischen  Bootsdavits,  der  besonders 
weit  ausladet. 

Die  schift'baulechnische  Ausstellung  in  Glasgow. 
Armee  und  Marine  27.  9.  Be.schreibung  und 
Besprechung  dieser  Ausstellung,  wobei  die 
Erwartung  ausgesprochen  wird,  dass  die 
nächstjährige  entsprechende  Ausstellung  in 
Düsseldorf  an  Details  einzelner  Schifte  und 
SchifTsteile  mehr  bieten  wird. 

Neue  Schifl'swerft  der  Firma  Caesar  Wollheim  in 
Kosel  bei  Breslau.  Das  Schiff  27.  9.  Be- 
schreibung dieser  neuen  Flussschiffs-Werft 
an  der  Oder  mit  Abbildung  der  ganzen  An- 
lage. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Segeln.  Wassersport  12.,  19.  und  26.  9.  Bericht 
und  Beschreibung  der  Regatten  der  Berliner 
Woche,  die  am  7.  u.  8.  9.  auf  dem  Müggel- 
see, am  14.,  15  und  16.  auf  der  Havel  statt- 
fanden. 

Der  Kampf  um  den  Amerika-Pokal.  Wassersport 
96.  9.  Besprechung  der  Aussichten  für  den 
diesjährigen  Kampf  und  interessante  tabella- 
rische Cebersicht  über  die  bisherigen  1 1 
Kampfe  um  den  Amerika-Pokal. 

Les  equipages  de  course  ä  l'^tranger.  Le  Yacht 
21.  9.  Artikel  Ober  die  ungewöhnlichen  An- 
forderungen, welche  neuerdings  das  Personal 
englischer  und  amerikanischer  Yachten  an 
deren  Besitzer  stellt.  In  Amerika  schreibt 
man  das  der  X'erwöhnung  der  Leute  durch 
die  Milliardäre  zu ,  die  sich  mit  dem  Segel- 
sport beschäftigen  So  soll  W.  Lawson,  der 
Besitzer    der    Yacht    „Indepedence",  seiner 


Yachtmannschaft  100  000  Dollar  versprochen 
haben,  falls  seine  Yacht  in  dem  Rennen  um 
den  Amerikapreis  die  „Constitution"  und 
„Columbia"  schlagen  sollte.  Während  der 
vorjährigi-n  Rennsaison  verteilte  er  Geld- 
preise von  250  Franken  pro  Mann,  die  Offi- 
ziere erhielten  1250  Franken ,  der  Kapitän 
300Ü  Franken,  und  alles  dies,  obgleich  seine 
Yacht  beständig  geschlagen  worden  war. 
Auch  in  England  haben  die  Yachtmannschaften 
im  Laufe  der  Zeit  immermehr  die  Allüren 
von  Jockeys  angenommen,  so  dass  viele  Eng- 
länder norwegische  Mannschaften  vorziehen, 
die  weit  weniger  anspruchsvoll  sind  und 
dasselbe  leisten.  Der  Verfasser  hebt  mit 
Gcnngthuung  hervor,  dass  in  F"rankreich  sich 
ahnliche  Schwierigkeiten  noch  nicht  gezeigt 
haben,  allerdings  würde  nach  seiner  Ansicht 
die  Stellung  e.xorbianter  Forderungen  seitens 
der  Yachtmannschaften  für  Frankreich  den 
Ruin  des  Segelsports  bedeuten. 
Canots  de  forte-nianteau  ä  derive.  Le  Yacht 
14.  9.  Beschreibung,  Abbildung,  Linien  und 
Segelriss  eines  Schwertbootes,  welches 
A.  Glandaz  für  seine  Dampfyacht  ,,Elsie" 
entwerfen  und  bauen  hat  lassen.  Das  Boot 
soll  als  Verkehrsboot  der  Yacht  dienen,  gute 
Scgeleigenschaften  haben,  unsinkbar  sein  und 
sich  leicht  schleppen  lassen. 
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Naebdraek  vctbotm. 

Versuchsfahrten  mit  französischen  Unterseebooten  im 

Laufe  des  letzten  Sommers. 

Von  J.  Castner. 


Seit  etwa  Jahresfrist  sind  in  Frankreich 
Versuche  mit  Unterseebooten,  im  Besonderen 
mit  df^i^i  „Gustave  Zede"  und  dem  ^N:it  val  '  vur- 
genommen  worden,  lun  ein  „abschliessendes 
l'rt»  i!"  fiarnh'T  zu  gewinnen,  welche  Art  von 
L  nierseebüoien  künftii;  /u  bauen  und  wie  die- 
srlbc  einzurichten  sei,  „Zedc"'  und  „Nurvar 
suid  die  Vertreter  der  beiden  Arten  von  Unter- 
seebooten-, die  nach  dem  von  Lockroy  aufge- 
steUt^n  Grundsatz  zu  unterscheiden  änd;  er- 
steres  ist  ein  eigentliches  Unterseeboot,  von  den 
Franzosen  „Sousmarin''  genannt,  letzteres  ein 
Überflutungsboot,  ein  „Submersiblc",  ein  ver- 
senkbares Boot.  Wilhn  tirl  die  ersteren  zur 
X'erteidigung  der  Haien  und  Kilslen  dienen 
sollen,  wobei  sie  sich  vorwiegend  unter  Wusscr 
2U  bewegen  haben,  sind  die  letzteren  für  den 
Angriff  feindlicher  Schiffe  auf  hoher  See  be- 
stimmt, sie  soUen  den  Feind  aufsuchen  und 
angreifen.  Aus  dieser  verschiedenen  Ver- 
wendungsweisL-  ergiebt  es  sich,  dass  die  Hoch- 
seeboote  zu  langer  Fahrt  befähigt  sein  müssen 
und  gilt  es  deshalb  für  sie  als  t  ckniri^si;;, 
den  langen  Anmarschweg  au!^j;<  t am  Iii  um 
Fcuerungsmaschineii  zurückzulegen,  AaluL-ncl  lür 
die  Unterwasserfahrt  gegenwärtig  nur  elek- 
trischer Betrieb  als  zulässig  erachtet  wird. 
Demzufolge  sind  die  Hochseeboote  mit  zwei 
Betriebsmaschinen  auszurüsten,  mit  einer  Dampf- 

s«MnMit,UJ. 


maschine  fOr  die  Obfa-wasserfahrt  und  einem 
Elektromotor  für  die  Unterwasserfahrt  Lange 

Fahrt  erfordert  entsprechend  grosse  Mengen 
Brennstoff  und  eine  gewisse  Grösse  des  Fahr- 
zeugs, bei  deren  Beme-^suns^  auch  das  Erforder- 
nis einer  hinreichenden  Seetähigkeit  mitspricht. 
Dieselben  Gründe,  die  dazu  zwangen,  mit  der 
Grösse  der  Torpedoboote  von  etwa  30  t  nach 
und  nach  bis  zu  350  t  aufzusteigen,  um  sie  für 
den  Dienst  auf  hoher  See  zu  befähigen,  werden 
es  nötig  machen,  auch  mit  den  Überflutungs- 
boüten  diesem  Beispiele  zu  folgen.  Die  im 
Laufe  dieses  Jahres  mit  dem  „Zede"  und 
„Narval"  ausgeführten  Versuchsfahrten  waren 
hierfür  lehrreich  genug. 

Der  „Gustave  Zede"  ist  mit  seiner  Länge 
von  48,5  m  und  seiner  Wasserverdrängung  von 
a66  t  weitaus  das  grOsste  aller  französischen 
Unterseeboote.  Es  besitzt  nur  eine  elektrische 
Betriebsmaschine.  Nachdem  er  mit  neuen  Akku« 
mulatoren  ausgerüstet  wCHrden  war,  sollte  er  zu 
einer  Dauerfahrt  von  4  Tagen  befiihigl  sein. 
Pill  ihm  Gelegenheit  7u  ijr-bpn,  dies  zu  he- 
slatigcii,  sutite  er  an  ilt  n  \>'-i  Corsica  siatlHnden- 
den  Flottenmanövern  teilnehmen.  Zu  diesem 
Zweck  verliess  dei  „Zed6"  am  2.  Juli  morgens 
in  Begleitung  des  Schleppdampfers  „Utile"  den 
Hafen  von  Toulon  und  gelangte  am  3.  Juli  mor- 
gens, nach  einer  Fahrt  von  86  Seemeilen,  auf 
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die  Rhede  von  Ajacdoi.  In  Frankreich  wurde 
allgemein  geglaubt,  er  liabe  die  Reise  mit  eigener 
Maschinenkraft  zurttckgelegt,  wie  es  auch  notig 
gewesen  wäre,  um  seine  Leistungsfähigkdt  zu 

zeigen.  In  den  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete 
des  Seewesens  von  1901  S.  840  heisst  es  je- 
doch: „Wie  es  scheint,  Hess  es  (das  Untersee- 
boot „Zede"j  sich  jedoch  zeitweise  vom  „Utile" 
schleppen,  um  seinen  Qektricitätsvorrat  zu 
schonen,  lief  jedoch,  unter  ZurQcklassung  des 
«jUtile'*  völlig  untergetaucht  in  die  Bucht  von 
Ajaccio  ein.  Der  Kommandant  dtr^ierte  das 
Boot  unter  Wasser  gegen  das  Schlachtschiff 
..Cliiiries  Marteil",  gegen  welches  er  einen 
Torpedo  abfeuerte.  Der  Shock  des  auftrctT-  n 
den  Torpedos  wurde  auf  dem  Panzer-sihifT 
empfunden  und  an  den  aufsteigenden  Lutt- 
blasen auch  die  gelungene  Lancierung  «itdeckt 
Als  sodann  in  einer  Entfernung  von  etwa 
200  Iii  der  Beobachtungsturm  des  „Gustave 
Z^dä"  und  darauf  das  Boot  selbst  empor-  1 
tauchte,  wurde  es  von  einer  Salve  der  Sclmell- 
feiicr-Gpschütze  des  Charles  Marteil"  und  des 
„Jaureguiberry"  empfangen,  tauchte  jedoch 
wieder  unter  und  kreuzte  den  Kurs  des  ,,Jaure- 
guiberry",  jedoch  zu  nahe  au  diesem  Panzer- 
schiff, SO  dass  es  sich  durch  den  zu  besorg«  n- 
den  Zusammenstoss  der  Vernichtung  aussetzte. 
Der  ,Jaureguiberry"  war  genötigt,  weit  nach 
Backbord  auszuschecren  ■  i 

Von  dieser  Darstellung  wesentlich  ab- 
weichend, äussert  sich  der  fr.m/risirlip  Abge- 
ordni  ie  Uaniille  Pi-Iletan,  |iarl.ii;iciitari.scher  Be- 
richterstalter für  das  Marinebuiiget,  im  Matin 
vom  22.  August  1901  über  die  Versuchsfahrt 
des  „Zed£'*.  Er  behauptet,  dass  der  „Zädö" 
auf  der  ganzen  Fahrt  von  Toulon  bis  Ajaccio 
vom  „Utile**  geschleppt  worden  sei;  er  sei  ge- 
fahren „wie  tlie  schweren  Kahne  mit  Holz, 
Steineji,  Getreide  u.  s.  w.,  die  auf  unsern  Flüs- 
sen und  Kanftl'-n  ihn^n  Koltergang  grh«  n,  ge- 
zogen von  euiem  Dampfer"  Die  Gründe,  wes- 
halb das  Unterseeboot  bis  in  die  Nühe  des 
„Charles  Maitell"  „am  Gängelband"  heran-  . 
geschleppt  werden  musste,  giebt  Pelletan  nicht  j 


an,  sagt  aber,  dass  der  „Zedä"  sich  sehr 
schlecht  steuern  lasse,  denn  als  er  seinen  Tor- 
pedosdiuss  abgegeben  hatte,  musste  das  Panzer- 
schifT  ,.Jauregnibprry"  beidrehen,  weil  es  ihn 
sonst  unfehlbar  durchschnitten  hätte. 

pelletan  sagt  wohl  mit  Recht,  kein  Mensch 
mit  ge.sundejn  \'(  rstande  wird  es  glauben,  dass 
man  es  versäumt  haben  würde,  den  „Zed^" 
auf  seiner  Fahrt  von  Toulon  nach  Ajaccio 
zeigen  zu  lassen,  was  er  leisten  und  dass  er 
auch  ohne  Schleppdampfer  reisen  kann,  wenn 
er  es  mit  eigener  Maschine  vermocht  hatte. 
I"s  lv,t  auch  bekannt,  dass  das  Sehen  mittete 
des  Periskops  nur  bei  sehr  gutem  Wetter  und 
nihigrer,  nur  «ehr  wenig  bevvet^t<'r  See  möglich 
ist,  unter  Wasser  aber  reiciu  chis  Gesichtsfeld 
nicht  über  einige  Meter  hinaus.  Der  Spott 
Pelletans  ist  berechtigt,  wenn  er  meint,  im 
Sclilepptau  eines  völlig  wehrlosen  Dampfers 
zu  reisen,  dOrfte  im  Falle  eines  Krieges  fOr 
den  „Zede"  einigermassen  unprakttscfa  sein, 
auch  würde  ihm  dann  kein  feindliches  SchilT 
aus  dem  Wege  fahren. 

Der  gelungene  Torpedoschuss  des  „Zede" 
unter  den  obwaltenden  Umstünden  ist  ziemlich 
bedeutungslos;  duss  der  „Zede'  einen  lor- 
pedo  ausstossen  kann,  hat  niemand  bezweifelt, 
es  bedurfte  zum  Beweise  dessen  nicht  erst  der 
Fahrt  nach  Corsica,  aber  dass  er  ohne  fremde 
Hülfe  \'on  Toulon  dorthin  zu  gelangen  vermochte, 
wo  er  den  Torpeduschuss  abgab,  wie  es  der 
Krieg  forden,  das  hätte  er  zeigen  sollen  und 
hat  es  naht  gekonnt,  denn  sonst  hätte  er  es 
sicherlich  gethan.  Aussei  tlcin  kommt  es  do<"h  vor 
allen  Dingen  auf  das  Treffen,  also  darauf  an, 
mit  welcher  Wahrscheinlichkeit  des  TrefTens 
der  Tmpedo  lanciert  wird.  Wie  es  scheint, 
hat  Pelletan  von  dieser  Fähigkeit  des  „Zädä" 
keine  hohe  Meinung.  Er  bespricht  in  dem  ge- 
namuen  Blatt  des  Matin  einen  Schiessver- 
such, den  der  „Zedtl-"  im  Hafen  von  Toulon 
geg>»n  d.is  Schlachtschiff  „Houvet*-  ausführte, 
an  dessen  Bord  sich  der  iMuiisicr  Waldeck- 
Rousseau  befand.  Der  Minister  war  sehr  be- 
friedigt von  dem  Erfolg,  denn  er  sagte,  dass  er 
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den  Torpedo  selbst  habe  ankommen  und  das 
Schiff  berühren  sehen,  er  habe  das  GerSusch 
des  Anpralles  selbst  gcIiOrt  und  den  Sloss  ge- 
fühlt! Diese  Äus^-frungcn  dts  Mim.sttTs  fandni 
natürlich  aligemein  Glauben  und  iülirten  dti 
Begeisterung  des  Volkes  für  die  Unterseeboote 
neue  Nahrung;  zu.  Pelletan  wdst  jedoch  nach, 
dass  der  Minister  in  allen  seinen  Wahrnehmun- 
gen sidi  geirrt  habe  und  dass  der  Torpedo 
das  Schiff  wahrscheinlich  gar  nicht  traf,  denn 
er  ist  nie  wieder  aufgefunden  worden. 

Die  Leistungen  des  „Zede"  scheinen  liifi- 
nach  wenief  geeignet,  die  Fragt-  übir  die 
/.weckmassigste  Einnchiung  d*  i  Küsten- Unter- 
seeboote zu  fördern,  geschweige  denn  das  be- 
absichtigte „abschliessende  Urteil"  herbeizu- 
flkhren.  Bei  der  soiigiUtigen  Geheimhaltung 
der  Betriebseinrichtungen  des  JLtdilt*  ist  es 
Unemgewdhten  unmöglich,  sich  ein  Rild  da\-oii 
zu  machen,  inwiefern  die  nach  und  nach  an 
diesem  Unterspebnnt  vorgenommenen  V'er- 
anderungen  die  technische  Entwickelung  der 
Unterseeboote  getoiderl  haben.  Wie  umhmg- 
reich  diese  Änderungen  gewesen  sind,  mag 
daraus  hervorgehen,  dass  der  1893  von  Stapel 
gelaufene  „Zedö"  bis  Anfang  des  Jahres  1899 
bereits  rund  3  Millionen  Francs  gekostet 
haben  soll. 

Auch  das  Unterseeboot  „Morse",  das  im 
Jahre  1899  von  Stapel  lief  und  einen  ..ver- 
bes«5erten  Zede'*  darstellen  soll,  das  also  auch 
nur  eme  elektrische  Betriebsmaschine  mit  Akku- 
mulatoren besitzt,  wird,  soweit  sich  nach  einer 
im  Sommer  1901  ausgeführten  Versuchsfahrt 
urteilen  ISsst,  das  Mustw  fdr  das  Zukunfts- 
Unterseeboot  nicht  sein.  Der  „Morse"  erhielt 
den  Auftrag,  \  on  Cherbourg  nach  Hävre  —  etw-a 
72  Sm  —  zu  fahren  und  das  dort  vor  Anker 
liegende  Panzcrkanonenboot  „Cocyte*'  53  m 
lang,  1715t —  nut  einem  Toi  pL-do  zu  bcschn  skch. 
Als  nach  elfstündiger  Fahrt  an  der  Mcertsuber- 
flScbe  der  „Morse"  in  Begleitung  eines  Schlepp- 
dampfers bis  auf  8  5m  an  den  „Cocyte"  her- 
ankam, beschloss  der  Kommandant  unterzu- 
tauchen, um  nicht  vom  „Cocyte"  gesehen  zu 


werden.    Als  er  sidi  diesem  auf  390  m  ge- 
nähert hatte,  wurde  zwar  der  Torpedo  abge- 
:  feuert,   aber  er  hat  das  Ziel    nicht  getrofTen. 
Nach  den  anfänglichen  Veröffentlichungen  sollte 
der  Kommandant  das  Ausstossen  des  Torpedos 
unterlassen  haben,  weil  er  es  für  zweifelhaft 
hielt,  bei  dem  schlechten  Wetter  und  der  ge- 
ringen Stabilität  des  Bootes  den  Schuss  wagen 
zu  dürfen.    Erst  später  hat  sich  die  Unrichtig« 
keit  diese)-  Angaben  berau^;esteUt,  die  man 
als  das  kleinere  von  zwei  Cbeln  wählte,  denn 
man  befürclitrte,  durch  die  Bekanntgabe  des 
I  Fehlschusses    d'_-n    l 'lUerseehooten    mehr  zu 
schaden,    al^   durcli    Vur^cimuen  schlechten 
Wetters.   Die  geringe  Seefähigkeit  hat  dem- 
nach den  146 1  Wasser  verdrängenden  „Morse" 
verhindert,  die  Strecke  mit  einer  grösseren 
Durchschnittsgeschwindigkdt  als  6  Sm  in  der 
Stunde    zurückzulegen,    obschon    er   in  der 
Klotti  nliste  mit  13  Sm  Fahrgeschwindigkeit  ge- 
tülirt  wird,  vor  allen  Dingen  aber  von  seiner 
einzigen   Waffe   Gebrauch   zu   machen!  Von 
grösserer  FalugescJiwindigkcit  soll  der  Kom- 
mandant Abstand  genommen  haben,  weil  er 
mit  seinem  Vorrat  an  Betriebskraft  haushäl- 
terisch umgehen  musste,  obgleich  es  sich  nur 
um  eine  Fahrt  von  etwa  144  Sm,  von  denen 
130  Sm  ausgetaucht  gefahren  wurden,  handelte. 

\\'idH  i  nd  der  „Zede"  und  „Morse",  ebenso 
der  iQSS  Von  Sta|)f!  gelaufene  ,,Gymnote"  als 
Kübit;nuntt.i  3c<.  buuic  „Suu.smarins''  gelten,  wurde 
,  mit  dem  1899  zu  Wasser  gelassenen  ,,Narvai" 
ein  neuer  Typ,  der  des  Hochsee-Oßensiv-Uhter- 
seebootes  „Submersible**  geschaffen.  Dieses 
Boot  von  34  m  Lflnge  und  106  t*)  Wasserver« 
drangung  ist  für  die  Überwasserfahrt  mit  einer 
Dampfmaschine  ftir  Petroleumfcuerung  und  fOr 
die  Unterwasserfahrt  mit  Elektromotor,  sowie 
mit  einer  Dynrniiomasrhine  ausgerüstet,  die  zum 
^  Laden  der  Akkumulatoren  von  der  Dampf- 

*)  liegt  um  eii;<'narti^'t;r  \Vk''  :  prc  h  tlariu, 
j  dasü  die  für  die  KüMenvcrieidigutig  bcstiinnitcn  Untei^ 
{  secbool«  ein  grem^tns  Deplacement  haben  als  die  fOr 
d<;n  I U)i.'hs<  (.•iliensl  gebauten",  es  ist  dies  wohl  zum 
I  Teil  auf  das  hohe  ütwicht  der  von  den  er^lt-ren  be- 
'  nötigten  Akkumulatoren  zurackzufOhren. 
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maschine  während  der  Oberwasaerrahrt  be^ 
trieben  wird    Diese  Einrichtung  macht  beim 

Übergang  von  der  Cber-  zur  Unterwasserfahrt 
einen  Betriebs  Wechsel  nötig;  die  dazu  erforder- 
lichen Verrichtungen  A'istcUens  der  Feue- 
rung, Dampfablassens.  Kriulms  di  s  Onrnpf- 
kessels,  sowie  das  Einnehmen  von  Wasser- 
ballast zum  Untertauchen  erfordern  20  bis 
30  Minuten  Zeit  Da  nun  ein  Torpedoboots- 
jjlger  bei  24  Knoten  Fahrgeschwindigiceit  in 
20  Minuten  14  km  zurflcklegt,  so  ist  es  wahr- 
schdnlich.  d.iss  das  Unterseeboot  von  den  Ge- 
schossen herbeigeeilter  feindlicher  Eclaireurs 
bereits  wIt-  «^n  Sieb  durrhlöchert  sein  wird, 
bevor  er  zum  Untertatu-hi-n  kam.  Diese  nahe- 
liegenden Erwägungen  waren  für  die  Franzosen 
Veranlassung,  die  Vorkehrungen  fQr  das  Bereit- 
machen des  Bootes  zum  Untertauchen  zu  ver- 
bessern und  soll  es  gelui^en  sein,  bei  den 
neuen  Booten  diese  Zeit  auf  die  Hälfte  abzu- 
kurzen.  Ob  das  genügt,  wird  die  Erfahrung  lehren. 

Eine  nicht  minder  wichtige  Frage  war  die 
der  Sfi  läliigkeit  des  „Narva!",  dir  im  Mai  1901 
durch  eine  48stütidi^'-  I_)<iui'rral)it  riidoht  wer- 
den sollte.  Zur  Ausführung  derselben  sollte 
der  „Narval"  von  Cherbourg  auslaufen  und  c^ne 
Fahrtunterbrechung  nach  48  Stunden  dorthin 
zurflckkehren.  Es  wurde  versichert,  dass  der 
«Narval*  die  Reise  an  der  Oberfläche  mit 
12  Knoten  und  untergetaucht  mit  9  Knoten 
Fahrgeschwindigkeit  spielend  zurücklegt  n  kannte 
und  ist  desh.tlh  die  Spannung  begreiflich,  mit 
der  der  Erfolg  d'  r  Dauerfahrt  erwartet  wurde. 
Am  22.  Mai  nachmittags  i  Uhr  verliess  der 
»Narval*  in  B^leitung  des  Torpedobootes 
vZouave"  den  Hafen  von  Cherbourg;  nach 
40stQndiger  ununterbrochener  Fahrt  nötigte  ihn 
ein  steifer  Nordcatwind  in  den  Hafen  von 
St.  Malo  einzulaufen;  von  hier  kehrte  er  im 
Schlepp  des  „Zouave"  nach  Cherbourg  zurück, 
wo  inzwischen  gutes  \Wtt«-^r  eingetreten  war. 
Zur  Probe,  ub  dutcli  dit  lauge  1  ahrt  die  Ge- 
fechtsfahigkeit  des  Bootes  gelitten  habe,  wurden 
die  4  Torpedos  seiner  Ausrüstung  abgeschos* 
sen,  was  sich  ohne  Anstand  ausfohren  liess. 


Franzosische  Zeitungen  meinten  zu  dem 
Ergebnis  dieser  Versuchs&hrt,  dass  das  An- 
laufen von  St.  Malo  die  einzige  Abweichung 
vom  Programme  war  und  der  ganze  Erfolg 
sehr  zu  Gunsten  der  französischen  Unti^rsee- 
ln)ot<'  spreche.  Du  sr  .\nsicht  mnss  bei  näherer 
Betrachtung  doch  wohl  als  eine  Selbsttäuschung 
I  erscheinen.  Der  „Narval"  kam,  als  er  seine 
i  Versuchsfahrt  antrat,  direkt  aus  dem  Dock,  in 
welchem  er  zur  Ausführung  von  Verbesserungen 
6  Monate  gelegen  hatte  und  durfte  deshalb  er- 
wartet werden,  dass  er  Ober  die  bei  einer  vier- 
stündigen Versuchsfahrt  zu  anffmg  Dezember 
1900  erreichte  Fahrii-^rlnvindigkeit  von  9,4  Kno- 
ten an  der  Oheinächi-  liiiiaii^knmmen  wurde. 
Daraul  mag  :>ich  auch  woiil  die  ikhauplung  be- 
ziehen, dass  der  „N^u•val*'  spielend  12  Knoten 
laufen  werde.  Da  er  jedoch  in  den  40  Stunden 
nur  eine  Strecke  von  s6o  Sm  zurücklegte,  so 
ergiebt  sich  daraus  eine  Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von  6,5  Knoten.  Selbst  wenn  man 
hierbei  die  von  ihm  bei  dieser  Gelegenheit 
ausgefolit  tf  zw(  isifmdige  Fahrt  unter  Wasser 
mit  in  K- <  hmniii  zieht,  wird  damit  wenig  ge- 
wonnen und  die  Fuhrtleistung  noch  lange  nicht 
auf  ein  Mass  gehoben,  dass  den  bescheidensten 
Ansprüchen  für  eine  kriegsmassige  Verwendung 
des  ifNarval"  zu  Unternehmungen  gegen  feind- 
liche Schiffe  auf  hoher  See  genügen  und  iigend 
welchen  Erfolg  versprechen  könnte. 

Es  ist  schwer  begn  inidi,  wir  ein  Unter- 
seeboot mit  solcher  C'  si  luvmdigkeit  von  einem 
Angriff  auf  ein  feiud]ichc.-5  Schilf  Erfolg  sich  ver- 
sprechen kann.  Es  bleibt  noch  zu  berücksich- 
tigen ,  dass  der  «Narval*  auf  der  Kück&hrt  ge- 
schleppt wurde  und  dass  seine  Mannschaft  bei 
der  Ankunft  im  Hafen  von  Cherbourg  trotzdem 
völlig  erschöpft  war.  Dieser  Obelstand  soU  so 
arg  gewesen  sein,  dass  es  für  notwendig  er- 
achtet wurde,  demselben  beim  Bau  der  neuen 
Ri  ote  nach  Möglichkeit  abzuhelfen.  In  \vi  Iclier 
;  Wci>»  man  eine  wirksame  AbhiUfe  ohne  vvt  >i.ut- 
liche  Vcrgrüsserung  der  Boote  zu  erreichen  ge- 
denkt, ist  uns  nicht  bekannt.  Die  Entwickelung 
der  Torpedoboote  ist  hierfür  lehrreich  genug. 
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Die  baldige  Erschöpfung  der  Bemannung  auf  { 
den  kleinen  Booten  war  ein  Hauptgrund  zur 

Vci  grösserung  der  letzteren,  denn  es  liegt  nufdor 
Hand,  dass  die  Torpedoboote  ihren  Kanipfzweck  , 
nur  dann  zu  erfüllen  im  stände  sind,  wenn  sif- 
mit  ffefechtsfähiger  und  nicht  erschöpfter  Be- 
mannung an  den  Feind  kommen. 

Wenn  es  mit  technischen  HQlfsmiitein 
auch  gelingen  mag,  den  Aufenthalt  in  dem  | 
unter  Wasser  jeder  Lfiftung  entbehrenden 
Bootsraume,  an  dessen  Wänden  die  konden- 
sierte AusdOnstungsßOssigkeit  herabrieselt  und  | 
der  nicht  nur  mit  der  vcrbrauclucn  Atmungs- 
lufl,   sondern  auch  mit  den  ilhlm  Ct-niehm 
Maschinenöls  und  der  Akkuii:;ilatoiga-.e  u.  dgl 
sicli  erfüllt,   erträglicher  zu  machen,  die  be-  ; 
ständigen  Schwankungen  des  klehien  Bootes 
im  Seegänge,  die  bei  längerer  Dauer  die  | 
Muskdkrafl  der  Mannschaft  in  unerträglicher 
Weise  in  Anspruch  nehmen,  lassen  sich  mit 
den  heute  bekannten  technisclien  Hülfsmiiteln 
nicht  vermindern.     Hier  bleibt  nur  die  Ver- 
grösseninsj  dc^  Fahrzeuges  als  der  einzige  zum 
Ziele  fdiiitiuic  Weg  oflen.     Damit  wachsen 
aber  auch  die  ohnehin  schon  sehr  hohen  Bau- 
kosten der  Unterseeboote  in  solchem  Masse,  I 
dass  sich  die   Frage  aufdrangt,  ob   diese  | 
Summen  nicht  in  anderer  Weise  nutzbringender  j 
für  die  Wehrkraft  der  Kriegsflotte  sich  ver- 
wenden lassen,  als  durch  den  Bau  von  Unter-  | 
seebooten  nach  den  bis  jetzt  belcannlcn  Mustern. 
Ob  die  Aiifsjabe  der  L'ntersecboote.  so  lange 
aiidi  i  weite  Probleme  norh  ungelöst  sind,  nicht 
besser  auf  die  Verteidigung  der  Häfen  und  KOs*  ' 
ten  zu  beschriUiken  wSre  und  die  Hochsee  den  j 
aeefähigen   Schiffen  und  Torpedobooten  zu  ( 
flberlassen  sei,  die  auch  den  Ansprüchen  an  I 
lange  Fahrt  ent^rechen  oder  sich  ihnen  anpas!^«  n 
lassen ,  ohne  dass  es  dazu  zweier  grundver- 
schiedener Betriebsarten  bedarf,  deren  Weclisel 
beim  sofortigen  (Ibergang  zun»  Gefecht  stets 
eine  verh.'uignisvolle  .Sehwachf    bleiben  wird, 
scheint  uns  sehr  erwägenswert.    Die  bisherigen  | 
Leistungen  des  «Narval"   können  nicht  zur 
Nachahmung  desselben  ermuntern.    Nach  den  I 
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Ober  die  v<vbeschriebene  Versuchsfahrt  be- 
kannt gewordenen  Berichten  scheint  auch  der 
Vorrat  an  Beiriebskraft  des  „Xarval"  nach  sei- 
ner .Anlaiiiff  in  St.  Malo  oder  die  Lcistungs- 
ffifii^k'  it  (Ii  r  .Mann=:r)iaft  so  weit  erschöpft  ge- 
wesen 2U  stin,  ilass  -.je  für  die  ROckkehr  nach 
Cherbourg  nicht  mehr  ausreicliltr.  TrifTi  dies 
zu,  dann  wflrde  der  „Narval"  nur  zu  einer  ge- 
fechtsmftssigen  Dampfstrecke,  die  nicht  viel 
ab^  100  Sm  hinausgeht,  befthigt  sein.  Sie 
wird  auch  von  den  Franzosen  nicht  fflr  hin- 
reichend gehalten,  flonn  nacl)  neueren  V'er- 
ötTentlichungcn  sollen  die  ihrer  Vollendung 
nahen  SchwesterschifTe  des  „Narvnl"  einen 
.Aktionsradius  von  500  Sm  Überwasserfahrt  er- 
halten. Die  bislierigen  Erfolge  lassen  das  Er- 
reidien  dieses  Zieles  ebenso  zweifelhaft  er- 
scheinen, wie  das  Feststellen  eines  Einheitstyps 
fOr  beide  Bootsarten. 

FOr  die  unzureichende  Seefahigkeit  und 
die  daraus  sich  herleitende  be<;rhr;inkte  X'erwen- 
dungsfähigkeit  der  französischen  Unterseeboote 
ist  das  Verhalten  dt^rpelhen  bei  Gelegenheit  des 
Zarenbesuches  un  September  d  j.  m  Frankreich 
ohne  Zweifel  ein  zuverlässigerer  Beweis,  als  die 
bei  solchen  Gelegenheiten  von  manchen  Seiten 
gern  ausgestreuten  Lobreden.  Die  Untersee- 
boote ^^Narval*,  «Morse*  und  „Algärien*  soll- 
ten den  Zaren  wählend  der  Flottenmanöver  bei 
Dunkertjue  in  Gefechtsthatigkeit  vorgeführt  wer- 
den. „Mnrse"  und  „.Algerien"  fletzterps  n;)<-|i 
dem  „Morse  "  als  Muster  gebaute  LJiUerijtelM^ol 
lief  am  15.  Februar  1901  von  Stapel)  hatten 
nach  althergebrachter  Weise  die  Fahrt  im 
Schlepptau  von  Regierungsdampfern  zurttck 
gel^t.  Aber  alle  drei  Boote  mussten  von  der 
Ausführung  der  beabsichtigt«!  GefechtsQbungen 
des  Seeganges  wegen,  dem  sie  nicht  gewachsen 
waren,  .\ Instand  nehmen. 

Es  seheint,  dass  man  nach  den  unter- 
nommenen Versuchsfahrten  von  ritnin  „ab- 
schliessenden l  'rteil"  üt>er  die  Einrichtung  der 
Unterseebootbt>  pen  noch  genau  so  weit  entfernt 
ist,  wie  vorher.  Das  kann  eigentlich  nicht 
überraschen.   So  lange  das  Problem  der  Durch- 
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teucfatung  des  Wassers  auf  weitere  Entfernungen 

nicht  gelöst  ist,  die  das  gemeinsame  Operieren 
einer  Division  von  Unterseebooten  unter  Wasser 
ohne  I  iülfe  des  unznverlasKiirni  Pcnskniis  und 
Seerohrs  gegen  t'ein<llicli(-  Schiffe  ii  iiKJglichen, 
wird   sich  kein   Plan  tür  eine  kriegsniässigc  , 
Verwendung  von  Unterseebooten  aufstellen  las- 
sen. So  lange  auch  das  Problem  nicht  gelöst 
ist,  wie  dem  untergetauchten  Unterseeboot  eine 
grossere  Fahrgeschwindigkeit  als  6  bis  8  Knoten 
gegeben  werden  kann,   wit<!   i  in  Erfolg  von 
Angriffen  gegen  feindliche  Schiffe,  die  nicht  aus-  ; 
nahmsweise  vor  Ankrr  liegen,  nur  zu  ermög-  | 
liehen  sein,  wt  nn  gan/c      si  hwnder  von  Unter-  ; 
sccbooten  den  Angnft"  nach  einem  bestimmten 
Plane  unternehmen. 

Die  Ausführung  eines  solchen  Pbnes  setzt 
natürlich  auch  voraus,  dass  jedes  Boot  nach 
Bdieben  steuerbar  und  im  stände  ist,  bei  jedem 
Seegang  mit  einer  gewissen  Treffwahrschein- 
lichkeit einen  Torpedo  abzuschiessen.  Dass 
auch  in  dieser  Beziehung  noch  Fortschritte 
nötig  sind,  haben  die  fran/csist  lü  n  Ver- 
suche gelehrt.  Bemerkt  sei  nur  noch,  dass 
Unternehmungen  einer  Anzahl  von  Untersee-  | 
booten  gegen  ein  gemeinsames  Ziel  das  gegen- 
seitige Sichten  unter  Wasser  auf  grossere  Ent- 
fernungen, wie  es  bis  beute  mO^ich  ist,  nicht 
werden  entbehren  können,  damit  die  Boote  sich 
nicht  gegenseitig  anrennen  oder  bekämpfen. 
.\uc\\  die  Steuerung'^frage  im  Zusammenhang 
niil  der  iJlngsstabilität  des  unti  ig*  tauchten 
Bootes  ist  dem  Aaschein  nach  noch  nicht  be- 
friedigend gclust,  obgleich  sie  von  der  grOssten 
Wichtigkeit  ist.  — 

Die  unzulänglichen  Leistungendes  ^fNarval" 
für  Oflensivzwecke  haben  Erwägungen  angeregt, 
ob  es  nicht  zweckmässiger  sei,  an  Bord  der 
Schlachtschiffe  leichte  Unterseeboote  mitzu- 
fuhren, die  erst  im  Bedarfsfalle  zu  direkten  An- 
grilfen  zu  Wasser  £;elassen  werden.  Auch 
dieser  Vorschlag  betritt  denselben  Weg,  auf 
dem  die  Torpedoboote  vorangegangen  sind. 
Er  war  -die  Veranlassung,  die  abgebrochenen 
Versuche  mit  dem  vielgenannten  Unterseeboot 


„Goubet  II"  wieder  aufzunehmen,  da  dasselbe 
bei  seiner  geringen  Gi  össe  und  seinem  Gewicht 
von  etwa  9'  .^  t  für  Bord/wocke  beachtenswert 
erscheint  Die  Anfang  März  190T  im  Hafen 
von  ToLilon  mit  diesem  Buotc  unt<'i  nommenen 
V'ersuchslahrit  n  balu  n  /u  einem  volistündigen 
Misserfolg  geführt.  Es  gelang  dem  Boote  nicht, 
seinen  Dom  unter  Wasser  zu  bringen  und  aber 
eine  Fahrgeschwind^keit  von  4  Knoten  hiitaus- 
zukommen,  obgleich  ihm  die  zu  seiner  Aus- 
rüstung gehörenden  beiden  Torpedos  nicht  mit 
gegeben  waren.  Sie  würden  sicher  die  Fahr- 
geschwinfliü;k("it  von  4  Knoten  noch  herabge- 
setzt haben,  Dabei  leistet  <ler  „Goubet  II"  nur 
eine  Fahrstrecke  von  25  Sin.  Auch  sein  Periskop 
soll  versagt  haben.  Die  Versuchskommtssion 
gewann  ausserdem  die  Anschauung,  dass  das 
Zuwasserbringen  des  Bootes  nicht  ohne  grosse, 
nur  durch  umständliche  Versuche  vieUeicbt  zu 
beseitigende  Schwierigkeiten  zu  bewerkstelligen 
sein  werde.  Nach  diesem  Misserfolg,  der  um 
so  schworer  ins  Gewiclit  fflllt.  als  der  Ingenirur 
Cinubet  seit  iiu-iir  denn  zehn  Jahren  sich  die 
Verbesserung  semes  Bootes  sehr  angelegen  sein 
lasst,  scheint  man  von  einer  amtlichen  Fortsetz- 
ung der  Versuche  Abstand  genommen  zu  haben. 

Nach  den  bekannt  gewordenen  VerOlfent- 
lichungm  ttber  die  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Nordamerika  m i  t  d em  Un te rseeb 00t  „Hol land" 
aiiswefdhrten  \'ersuehe  ist  die  Unterseebo<jtfrage 
dun  h  diese  nicht  geklärt  und  die  technische 
EntWickelung  der  Unterseeboote  kaum  gefördert 
worden  An  diesem  Urteil  können  die  über- 
schwanglichen Schilderungen  Hollands  in  der 
North  American  Review  über  sdne  Erfindung 
nichts  Andern.  Seine  Prophezeibungen  aber  das 
Verdrängen  der  heutigen  Schnelldarnpün*  im 
Oceanverkehr  durch  Unterseeboote  seiner  Er« 
fimiung,  in  denen  er  auch  in  nicht  zu  ferner 
Zukunft  10  oder  20  m  untpr  Wasser,  wie 
„in  der  guten  Stubp'-  sit/end,  in  wenigen  Stunden 
die  Überfahrt  von  Frankreich  nach  England  zu 
machen  gedenkt  Das  alles  sind  reizvolle  Nebel- 
bilder einer  brodelnden  Phantasie  —  zum  Zwecke 
der  Reklame  for  die  Holland  Submarine  Com- 
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pany  —  die  aber  nicht  beanspruchen  können, 
ernst  genommen  zu  werden. 

Nachdem  die  englische  Marine  5  Unter* 

seeboote  eines  anscheinend  dem  „Holland"*)  ähn- 
lichen Typs  in  Bau  gegeben  hat,  wird  sie  not 
gedrungnen  mit  denselben  auch  Versuche  an- 
stellen müssen  und  tileibt  es  abzuwarten,  ob  es 
ihr  gelingen  wird,  mit  besserem  Erfolg  die 
&itwickelung  der  Unterseeboote  und  deren  kriegs- 
massige Verwendung  zu  fördern,  als  es  den 


Franzosen  bisher  gelingen  wollte,  obgleich  diese 
es  nicht  an  Mohe  haben  fehlen  lassen  und  ihnen 
auf  diesem  Gebiete  mehr  Erfahrungen  zur  Ver- 
fügung stehen,  als  irgend  einer  andern  Marine. 

Einstweilen  sind  die  f 'nf.  rseeboote  noch  nicht 
dahin  gekommen,  dass  mit  ilirer  Vorwendung 
im  Seekriege  pianmässig  gere(  hm  t  werden 
könnte  und  es  ist  auch  noch  niciit  abzusehen, 
wann  wir  dahin  gelangen  werden. 


Heckrad*Dampfer  der  deutschen  Kolonien  in  Afrika. 


Ffir  die  Fluss-SchifTahrt  in  noch  uncivi- 

lisierten  Gegenden  hat  sich  bekanntlich  der 
Heckrad-Dampfer  mit  möglichst  geringem  Tief- 
gang als  der  geeignetste  Schiflfs-'Fvp  erwiesen. 
Dies  ist  auch  in  den  deutschen  Kolonu  n  in 
Afrika  der  Fall.  Das  Kaiserliche  Gouverni-nient 
in  Kamerun  besitzt  einen  solchen  Dampfer  mit 
Namen  „Soden*  Ittr  die  Fahrt  auf  dem  Kamerun- 
FIuss,  wahrend  dem  Kaiserlichen  Gouvernement 
in  DeutschOst-Afrika  ein  ahnlicher  Dampfer 
von  etwas  grösseren  Diiiiensttmen  namens 
„Ulanga"  für  die  Fahrt  auf  dem  Rufiyi-Fluss 
^ui^etcilt  ist.  Beide  Dampfer  sind  von  der  be- 
kannten Firma  Jos.  I-  M«'yer  in  Papenburg 
a,  d.  Ems  erbaut,  der  erstere  im  Jahre  1889, 
der  letztere  im  Jahre  1897  Es  ist  interessant, 
zu  beobachten,  wie  die  Erfahrungen,  welche 
man  mit  dem  «Soden*  gemacht  hat,  bei  dem 
»Ulaaga*  «zu  Verbesserungen  verwendet  wor« 
den  sind. 

Beide  Dampfer  sind  aus  Stahl  der  ge- 
wöhnlichen Seiiiff  bau-(Ju;ilität  unter  Aufsicht 
der  Kaiserlichen  Marine-  gebaut.  Sämtliches 
Stahl-  und  Eisenmaterial  ist  verzinkt.  Der 
eigttitUcbe  SdiälMcOrper  besteht  aus  einer  An- 
zahl wasserdichter  Pontons  und  ebenso  bestehen 
die  Atifbauten  aus  einzelnen  Stücken,  so  dass  der 
ganze  Dampfer  in  eine  Menge  kleiner  Teile  zer- 

Neueren  Nachrichten  zufolge  wdä  die  britische 

Admiralität  noch  cm  Unterseeboot  nach  einem  gänzlich 
ocuen  Systent  in  }iau  <;t  gehen  haben.  Nälieie  Angaben 
derflber  sind  bisher  'lu-ht  bckainu  ut\\"iilfn.  Von 
anderer  Sehe  wird  diese  Nachridit  jedodi  als  unzn- 
treffend  bezeichnet 


I        als  Frachtgut  auf  einem  grossen  Dampfer 

nach  Afrika  gebracht  werden  konnte  Dort 
wurden  die  einzelnen  Teile  auf  dem  Wasser 
zusammengesetzt,  da  Werfteinrichtungen  noch 
nicht  vorhanden  waren. 

Zur  Vornahme  der  Probefaiirt  und  Fest- 
ateUung  des  Tiefgangs  und  der  Tragfähigkeit 
wurde  das  Schiff  auf  der  hies^^  Werft  voll» 
'  standig  fertig  zusammengebaut  und  erst  nach 
J  erfolgter  Abnahme  durch  die  Regierung  wieder 
in  seine  Teile  zerlegt  und  fOr  den  Transport 
i  verpackt 

I.  „Soden." 
I         Die  Konstruktions-Bedingungen  für  „Soden" 
I  waren  die  folgenden: 

t.  Tiefgang  des  Fahrzeug^  mit  voller  Aus- 
rüstung, Armierung,  Kohlen,  Proviant,  Wasser 
im  Kessel,  Material,  Inventar,  Reserveteilen, 
Besatzung  und  Passagieren  an  Bord  nicht  mehr 
als  500  mm. 

2.  Geschwindigkeit  in  diesem  Zustande  in 
glattem  F'lusswasser  bei  Anwendung  von  trnck- 
nem  Fichtenholz  als  Brennniatenal  für  den 
Kessel  nicht  weniger  als  7  Knoten  in  der 
Stunde. 

FUr  die  Ausrüstung  u.  a.  w.  waren  foU 
gende  Gewichte  geget>en: 

a)  Brennmaterial  =  3P00  kg, 

b)  Trinkwasser  .....    s=  300  „ 

c)  2  R'^volverkanonen  mit  Pivo- 
ti^Tung  und  250  Schusb  Mu- 
nition   -  1000  „ 

;  d)  12  Personen  ä  70  kg    .   .   .  =  840  „ 
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ei  Pruvi.-int  und  Material    .   .    .   =   500  kg» 

f)  das  iKitige  Inventar, 

g)  M.i^M. liineninvf^ntar  und  Rcservcloilc  nach 
den  ii  -iiii  jlt'  t>  (li'-s  Hurt'mi  V'eritas  für 
Schiffe  mit  ülmh  Zeiclicn  G.  (Grosse  Küsten- 
fahrt). 

Das  Fahrzeug  hat  folgende  Hauptabmess- 
ungen: 

Lange  im  Deck  ohne  Radkasten .  =  24,00  m, 

»       I.       r    '■m<yh\.      ^        .    =  26.70  „ 
„     in  der  W'.i^s*  i  ünie  ca.      .    «  22,60  „ 
Rrfitr  auf  dt-n  Spanien  ....   —     4,75  „ 

Seitenhöhe   .    .    •-      1,00  „ 

Der  Schifl'skörpor  (Fig.  i,  siehe  Seite 
loo/roi  und  Fig.  21  btsteht  aus  6  Pontons. 


Fi|i.  2. 

Auf  jeder  Seite  ist  ein  Sprengwerk  angebracht, 
um  die  Beansprucliung  durch  die  schweren 
Lasten  an  den  Enden  aufzunehmen  und  die 
Verschraubungen  der  Pontons  untereinander 
thunlichst  zu  entlasten.  Auf  dem  Deck  der 
Pontons  befinden  sich  2  Deckhäuser  als  Wohn- 
räume, eine  Küche  und  eine  Pantry  und  zwei 
Klosi-ts.  Hint'-n  1-:  vli-  I);smp!in;ischine  auf- 
geslelit,  vorn  dei  Ki  .s-m  1,  ciik  Kreissäge  zum 
Zerkleinern  des  Brennholzes,  sowie  ein  Anker- 
spill. Oberhalb  der  Aufbauten  ist  ein  Holzdeck 
angebracht,  welches  vom  den  Steuerapparat, 
mittschifls  a  .Boote  trügt.  Darüber  kann  ein 
Sonnensegel  angebracht  werden.  MittschilTs 


steht  ein  nnilegbarer  Mast,  hinten,  ein  Flag- 
genstock. 

Vor-  und  Hintersteven  be.steijen  aus  einem 
Stahhvinkel  60  60  6,  w<"lcher  der  Form  des 
Schiffs  ents|)rechend  ausgearbeitet  ist. 

Die  Endspanten  eines  jeden  Pontons  wer- 
den aus  Stahlwinkeln  50X50  5  gebildet,  die 
übrigen  Spanten,  deren  jeder  Ponton  5  Stück 
enthalt,  aus  Winkeln  35X35X4.  Samtliche 
Spantt  n  sind  in  einer  Länge  gebogen,  die  mitt- 
l(  rcn  drei  mit  einer  DruckkrOpfung  in  der  Mitte 
für  den  Wasserlauf. 

Di«-  Hodenstücke  neben  den  Kndsciiuiten 
sind  300  mm  lioch  und  3  mm  dick.  Sie  sind 
mit  den  Spanten  wasserdicht  vernietet,  so  dass 
das  Wasser,  welches  beim  Zusammenbauen  des 
Schiffs  auf  dem  Wasser  durch  die  BohenlOcher 
eindringt,  sich  hier  sammelt  und  ausgepumpt 
werden  kann.  Die  übrigen  Bodenstflcke  sind 
15p  mm  hoch  und  3  nun  dick. 

Dil  r,,  ;r,nj^p;,„t,.n  ;,n  d^i-  Oberkante  der 
BodensUn      ~-iiid  30  ■  30    3  mm. 

Deckbalken  52  >  39X4  mm  an  jedem  Spant 
mit  Knieen  125    3  mm. 

Die  Endschotten  sind  2,5  mm  dick,  mit 
dem  Deck  durch  einen  Winkel  40X40X4  ver- 
bunden und  durch  Winkel  39X36X3,5  mm  in 
700  mm  Abstand  versteift,  ausserdem  mit  der 
Aussenhaut  durch  Knieplatlen  verbunden. 

Die  Ausspnhisutplatten  sind  von  der  Liinge 
d<.r  I'outiins,  einlach  uberlai>pt  genietet.  Der 
Schcergang  sieht  120  nun  über  Deck  vor. 

Der  Kielgang  ist  4  mm,  die  übrigen  Gängt" 
3  mm  dick. 

2  Kielschweine  sind  eingebaut  Dieselben 
bestehen  zwischen  den  erhöhten  Bodenstacken 
aus  je  einer  Platte  300X3  mm,  welche  an  der 
Aussenhaut,  auf  di-n  Cegenspanten  und  an  der 
( )b(  rkante  je  )  in<  M  W  inkel  40  •  30  •  3  nun  er- 
halten. Zwisclitn  Kndschott  und  erhöhtem 
Bodenstück  ist  eine  eulsprechentle  Inlercostal- 
platte  eingeschoben. 

Das  Pontondeck  ist  2  mm  stark  und  mit 
75  X  25  mm  Tannenbrettern  belegt.  Diese  Bretter 
reichen  bis  an  die  Querlasche,  welche  zur  Ver- 
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bindung  der  Pontons  dient  (s.  u.).  Ober  der  Lasche 
ist  ein  Brett  aus  Teakholz  querschUTs  eingelegt 
Der  Stringerwinkel  ist  35  X  35  X  4  mm,  und 

der  Rinnsteinwinkcl  25X25  -  4  mm. 

Jeder  Ponton  hat  eine  Luke  mit  bOlzemem 
Soll  und  Qbergrpif<"ndem  Deckel. 

Die  Verbinihin^  der  einzelnen  Pontons 
miteinander  ist  bewirkt 

I.  Durch  Mutterschrauben  mit  Unterleg- 
scheiben und  Gummipackung  durch  die  Sdiott- 
Spanten, 

a.  durch  eine  Querlascfae  auf  Deck,  welche 

mit  den  Schottdeckwinkeln  verschraubt  ist, 
3.  durch  2  Ausscnhautlaschen  vom  Deck 

bis  zur  Wasserlinie 

FOr  das  Sjh  <  iigwi  i  k  ist  auf  jedem  Ponton 
eine  Siiule  angebracht  und  mit  dem  Scheergang 
vernietet 

Die  Säulen  bestehen  aus  2  Rücken  an 
Rocken  genieteten  Winkeln  75X39X7  mit 
2wuchenliegendem  7  mm- Flacheisen  und  auf 

den  Rücken  gt  nie  tetem  7  mm-Flacheisen. 

In  der  Höhe  des  Aufbaudecks  sind  je 
zwei  gegenüberstehende  Säulen  durch  einen 
45X30  X  4  mm  I  )i  rkhalkrn  verbunden. 

In  der  Längst  iciitung  5>iiul  in  derselben 
H<yhe  Winkel  von  60  X  40  X  5  mm  angebracht 
Die  Diagonalen  bestehen  aus  Rundeisen  mit 
Spannschrauben. 

Fflr  das  Aufbaudeck  sind  zwischen  den 
eisernen  Deckbalken  solche  aus  50  X  40  mm 
Lschenhol/:  an  den  Lfln<:;s\vinkeln  des  Spreng- 
werks angebra<  lu  Das  Deck  besteht  ans 
75X30  mm  Tannen l)rettern,  welche  mit  -Nuth 
und  Feder  zusammengesetzt  sind  und  auf  den 
hölzernen  Deckbalken  ruhen.  Zum  Ableiten 
des  Regenwassers  ist  ein  Wasserlauf  aus 
2  Winkeln  25X25X3  gebildet  von  dem  leichte 
Blecbrohre  nach  unten  führen. 

Mittschiffs  im  Bereich  des  Deckhauses  für 
die  Etiropiler  u  )  ist  auf  df^m  Pontnndeck  ein 
1,55  ni  hohes  Sclianzkleid  aus  ö  iTiiii-St,ili!j»lattt.'ii 
angebracht,  dessen  vordere  und  hintere  Ecken 
0,5  m  umgebogen  sind.  Dasselbe  soll  als  Schutz 
gegen  Gewebrfeuer  dienen. 

.UL 


im  flbrigen  ist  rund  um  das  Schiff  ein 
Geländer  aus  leichten  Stützen  mit  Durchzug- 
stangen angebracht 

Der  Wohnraum  far  Europäer  ist  mitt- 
schififs  auf  dem  Pontondeck  aus  Teakholz  er- 
baut. Deiselhc  brsteht  aus  2  Räumen.  Der 
vordere  kleinere  bildet  df*n  Wohnraum  für  den 
Steuermann  und  den  Masctiinibten  und  enthält 
2  Kojen,  Waschtisch,  ein  Spind  und  einen  Tisch. 
Der  hintere«  etwas  grossere  Raum  dient  zur 
Aufnahme  der  Passagiere  und  ist  etwas  besser 
ausgestattet  Er  enthalt  4  Koj«i,  einen  Aus- 
ziehtisch, 2  Waschtische,  ein  Büffet,  Hängenmtt« 
haken  unter  der  Decke  und  Eisenbahnnetze  an 
den  Seiten  Die  Kojen  bestehen  aus  leichten, 
mit  Segeltuch  bes()annten  Rahmen  und  .sind 
wegnehmbar.  Die  Fensteröffnungen  haben  keine 
Scheiben,  sondern  Jalousien  und  Mosquitonetze. 

FOr  Kombüse  und  Pantry  ist  hinter  dem 
mittleren  Deckhaus  an  jeder  Bordseite  je  ein 
kleiner  Aufbau  errichtet  und  mit  den  notigen 
Einrichtungen  \orsrhen. 

Hinter  Kombüse  und  Pantry  befindet  sich 
das  Nep:erhaas.  Dasselbe  reicht  über  die  ganze 
Breite  des  SciuiTs  und  wird  «in  den  Seiten  durch 
aufrollbarc  Vorhänge  aus  geöltem  Segeltuch 
verschlossen. 

Als  Aufgang  nach  dem  Aufbaudeck 
dienen  2  Treppen,  eine  zwischen  Kombüse  und 
Pantry  und  eine  an  der  Vorkante  des  Deck- 
haüses. 

Die  Klosris  auf  dein  ILtnptdeck  sind  aus 
W'inkrleiscngestell  mit  darübergezogenem  Segel- 
tuch gebildet. 

Hinter  dem  Kessel  steht  eine  eiserne  Wand, 
um  die  strahlende  Wärme  von  dem  Deckhaus 
abzuhalten. 

Fflr  das  Trinkwasser  ist  ein  eiserner,  ver* 
zinkter,  innen  cementierter  Kasten  im  Raum 
aufgestellt. 

Das  Schiff  hat  2  Steuerruder.  Die  Ruder- 
spindeln  sind  unter  dem  Hauptdeck  im  letzten 
Ponton  mit  je  einer  Finne  versehen;  beide 
Pinnen  sind  durch  eine  horizontale  Stange  mit 
einander  gekuppelt,  so  dass  beide  Ruder  sich 
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stets  gleichmässig  und  gemeinsam  drehen  müssen; 
die  Spindel  des  Rackbotdrudi  is.  als  Rohr  aus- 
gebildet, i^'t  lu  dun  li  hiv  über  das  Aufbnudeck 
und  ist  hier  mit  tintr  Pinne  nt-bst  (Jin  rhiiipt 
versehen,  an  welchem  das  Steuerreep  angreilt; 
die  Ruder  werden  durch  einen  Bfandsteuer' 
apparat  vorn  auf  dem  Aufbaudeck  bew^ 

Die  Anke^^w1^de  steht  ganz  vorn  auf  dem 
Pontondeck.  Sie  ist  für  Handbetrieb  einge- 
richtet, kann  aber  auch  vermittels  einer  Ketten- 
scheibe von  der  kleinen  f  Ifllfsmaschine  auf  dem 
Kessel  (s.  u.)  bt-tri'-tM  ii  vv-idm.  Sir-  hat  auf 
jeder  Seite  SpillkO|»fe  und  wird  besonders  ge- 
braucht, um  das  Boot  an  ausgebrachten  Tauen 
Qber  Stromschnellen  hinwqizuziehen. 

Es  sind  3  vierarmige  Anker  vorhanden, 
s  Ankerketten  von  je  ao  m  Lange  und  eine 
Trosse  von  40  m  Linge.  Für  die  Ketten  ist 
im  vordem  Ponton  ein  bAl zerner  ttenkasten 
eingebaut.  Zum  Aufnehmen  der  Anker  ist  ein 
Davit  vorhanden. 

Zur  Beseitigung  von  eingedrungenem  Leck- 
wasser dient  ein  transportables  Druckwerk, 
dessen  Saugeschkiuch  durch  die  Luken  in  die 
einzeln  n  Räume  gelegt  wird. 

Vor  dem  Kessel  steht  auf  Steuerbordseite 
eine  Kreis-Silge  mit  den  nötigen  Einrichtungen 
zum  Lagern  und  Übernehmen  von  Baumstämmen. 
Dieselbe  wird  von  dr*r  kleinen  HUlfsdampf- 
mascliine  auf  dein  K(  ssd  betrieben  und  dient 
zum  Zerkleinern  des  Brennholzes  für  den  Kessel. 

Der  innere  Boden  ist  nicht  cementiert, 
sondern  nur  mit  Cement  gewaschen.  Weiter 
ist  innen  keinerlei  Anstrich  angebracht.  Aussen 
ist  der  Schiffskörper  in  üblicher  Weise  gemalt. 

Die  beiden  fest  auf  einer  Welle  sitzenden 
Hinterntder  halion  einen  äusseren  Durchmesser 
von  2,5  ni  und  je  9  Sttu  k  feste  hölzerne 
Schaufeln  von  400  mm  fircile.  Die  Schaufeln 
des  einen  Rades  sind  um  die  halbe  Teilung 
gegen  die  des  andern  Rades  versetzt,  um  ein 
gleichmassiges  Arbeiten  zu  erzielen.  Die  Naben 
sind  aus  Gusseisen,  die  Speichen,  Diagonalen 
und  Schaufelringc  aus  Schmiedeeisen. 

Die  Maschine  ist  eine  zweicyiindrige  Ver« 
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buttdmaschine 

von  240  bezw.  -> 

I  ■  \, 

435  mm  Cylin-  , 
derdurchiucsser  \ 
bei  800  mm  Hub, 
und  indiziert  bei 
50  Umdrehungen 
in  der  Minute  65 

Pferdekräfte. 
Die  Cylinder  lie- 
j^en  au^isen  an 
den  Schitfs*;ei- 
ten,  der  Hoeh- 
druckcylinder 
auf  B.  B.,  der 
kupferne  Kon- 
densator liegt 
mittschilTs,  die 
Luftpumpe  ist 
direkt    an  die 

Kolbenstange 
desNiederdruck- 
cylinders  ange- 
hängt, wahrend 
die  Cirkulations- 
pumpe  direkt  mit 

der  Kolben- 
stange des  Hoch- 
drurkcyl  Inders 
verbunden  ist. 

Radwelle, 
Kurbeln,  Kolben- 
und  Schieber- 
Stangen,  Kreuz- 
köpfe  und  Kou- 
lissen   sind  aus 
Stahl;  die  Lüi^rr- 
schalen  der  Kur- 
bellager und 
Umsteuerungs- 
welle,PleueIstan- 
gen  u.  s.  w.  und 
die  Excenter- 
bni^fl  brstt  hi  n  aus  Pliüs|>horbronze,  ebenso  die 
Stopfbuchsen  der  Schieberstangen;  diejenigen 

13* 


^1 


[Li 


'  Digitized  by  Google 


No.  8. 


Fig.  1.   „Soden*.   Hlntcrrad-Flnssdampfcr  für  Kamerun. 

Län(;c  im  Deck  ohne  Ka<l-Kasten     -m-oo  id 

26,70  „ 
22,^o  „ 

4.75  r. 


.       ..      n      niit  , 
„      in  der  \\  a>>crliiiic  .    .  . 

Grösbte  Breite  auf  den  Spulten. 

Kon^iruktionstiefgang  

\\u\iv         ilfii  li()(lcn|>lal(eD  bis 
Uberk.-Dccküb.  a.  d.  Sp.  .   .  . 


Ucplaicmcni  tiri  \iiilcn  Kohlen 

und  \Va^>cr  im  Kf--el  .  .  .  43.70  «:hni 
.\rcal  de>  llaup(>paiiic>. .  .  .  .  2,366  qm 
MaM-hiiiL-nleislun};  ohne  furc  Zug  ÖSLH.?. 
Tielgang  mit  kimtrakllirlicr  Aus- 

^fio  lai  Ücplacctncnt  bei  diei>eni  Tiefgang  43^70cbin 
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der  Kolbenstangen   sind   mit  Metall  garniert,  j 
Cvündi-r ,    Grundplatte    und  Geradführungen 
sind  aus  Gusseisen  und  auf  schoiiedeeisernein 
Fundament  befestigt 

Die  doppelt  wirkende  Luftpumpe  hat  120  mm 
Durchmesser.  Pumpenstiefel,  Kolben  und  Ventil- 
deckel  sind  von  Metall,  die  Ventile  von  Gummi, 

Die  doppelt  wirkende  Cirkulationspumpe 
hat  90  mm  Durchmesser  und  ist  ebenso  wie  die 
Luftpumpe  gebaut. 

Der  Oberflächen -Kondensator  besteht  aus 
KuptiT  Tüit  iin'talleiii-ni  \''irsatz,  enthalt  168 
metalknc  Kühhuhre  von  19  mm  ausst  renv  und 
17  mm  innerem  Durchmesser,  welche  eine 
Länge  von  1350  tnm  zwischen  den  metallenen 
Rohrwflnden  besitzen;  dieselben  sind  mittels 
Verschraubungen  in  den  Rohrplatien  abgedichtet  . 
Die  Kflhlilächc  betragt  12,59  qin.  Um  den  Kon-  ' 
densator  auch  während  der  Fahrt  reinigen  zu  j 


können,  ist  in  dem  Al^angs- Dampfrohr  V€wn 
Niedirdruckcylinder  ein  Wechselventil  rincre- 
braclu,  so  dass  mit  Auspuff  gefahren  wetcirri  kann. 

Die  Saugeleituiig  der  Cirkulationspumpe 
hat  zwei  Öflfnungen,  eine  im  Boden  und  eine 
nahe  der  Wasserlinie.  Durch  einen  Dreiwege- 
hahn ist  es  so  möglich,  bei  sehr  flachem  und 
schlammigem  Wasser  das  Cirkuiationswasser 
nahe  der  Oberflache  zu  entnehmen.  Zur  Ab- 
lagerung von  Sand  und  Schlick  ist  in  dieSauge- 
leitung  ein  Schlammkasten  eingebaut. 

Ein  Ponton  ist  nls  VVas.sertank  eingerichtet, 
um  zur  Mitnahme  von  reinem  Wasser  oder  zur 
Klärung  des  schlammigen  Wassers  zu  dienen, 
welches  als  ICesselspeisewasser  zu  benutzen  ist 

Auf  dem  Kessd  ist  eine  kleine  Hülfs- 
Dampfmaschine  von  15p  mm  Cylinderdurch- 
messer  und  300  mm  Hub  befestigt,  welche  zum 
Betrieb  der  Kreissäge  und  der  Ankerwinde  dient 


Digrtized  by  Google 


No.  3. 


SCHIFFBAU 


Seite  103. 


Der  Kessei  ist  ein  Lokomotivkesse)  fflr  i 
lo  Atm.  Überdruck.   Er  hat  30,74  qm  Heiz- 
fläche, \vo\  <  >n  4.5  tjm  auf  die  Feuerbuchse  ent-  1 
fallen.    Der  Kesselmantel  besteht   aus  Stahl, 

alle«;  übrige  aus  Schniicdfrispn  Rs  sind  62  1 
Siedcruhre  von  57  mm  iiussfrem  DurchimsseT 
und  3,75  Wandstärke  und  16  Anketrolire 
von  54  mm  Süsserem  Durchmesser  und  6  mm 
Wandstarke  vorbanden.  Der  Rostträger  besteht 
aus  einem  guaseisernen  Rahmen,  welcher  ver- 
bindert, dass  die  bei  Hokfeuemng  reichlich 
durch  den  Rost  eintretende  kalte  Luft  direkt 
mit  den  Wanden  der  Feuerbuchse  in  Berührung 
kommt  und  dadurch  Undichtigkeiten  \'i  rursarht. 

Der  .Aschlall  isi  chirrli  fine  Kla|)[)r  vcr-  ^ 
schliessbar.  Zur  Erzeugung  kUnsthchen  Zuges  ' 
ist  neben  dem  Kessd  eine  durch  Dampf  ge- 
triebene Ventflationsmaschine  aufgestellt,  welche 
die  Luft  seitlich  in  den  Aschfall  preast.  In  die 
lAiftldtuns  ist  eine  durch  Gestänge  mit  der 
Feuerthör  verbundene  Klappe  eingebaut,  welche 
beim  Öffnen  di  1  Feuerthür  den  Luftzutritt  zum 
Kessel  absperrt  und  die  Luft  ins  Freie  leitet. 

Der  Schornbt'  in  ist  obei  halh  des  Aufbau- 
decks  zum  LTnilcgcn  cinget  icluet  und  mit  einem 
Funkenfanger  versehen.  Raucfafang  und  Sdiom- 
stein  sind  mit  einem  Schatzmantel  aus  dünnem 
Blech  versehen. 

II.  „Ulan/(a**. 

Für  diesen  Dampfer  waren  folgende  Be- 
dingungen V( )rg<  schnei)! 'II- 

1.  Tiefgang  mit  voller  Ausrüstung,  Kühlen, 
Proviant,  Wasser  im  Kessel,  Inventar,  Reserve« 
teilen,  Besatzung  und  Passagieren  an  Bord  nicht 
mehr  als  425  mm. 

2.  Tiefgang  bei  voller  Ausrüstung  und  mit 
60  Tonnen  Ladung  an  Bord  nicht  mehr  als 
775  "^f" 

3  Freibord  jn  di<  sem  letzteren  Zustand 
niclit  weniger  als  3CK)  mm. 

4.  Geschwindigkeit  bei  voller  Ausrüstung 
wie  unter  i.  nicht  unter  8  Knoten  in  glattem 
Flusswasser. 

5.  Geschwindigkeit  bei  voller  Ausrüstung 


mit  grosseren  ca.  900  Tonnen  tragenden 
hiSIzernen  Leichtem  im  Schlepp  =  5  Knoten. 

6.  Geschwindigkeit  bei  voller  Ausrüstung 
und  mit  60  Tonnen  Ladung  an  Bord  ^  5  Knoten. 

Für  die  Ausrüstung  waren  folgende  Ge* 
wichte  gegeben 

a)  Brennmaterial  .    .    .        5000  kg 

b)  Trinkwasser   .   .   .  =  500  „ 

c)  3  Weisse  mit  Gepäck  —  400  „ 
6 Schwarze,,  „  —  500  „ 
3  Passag.  „      „      =400  „ 

d)  Proviant  und  Material  =  600  „ 

e)  das  nötige  Inventar, 

f)  Maschineainventar  und  Kescrvetcile. 
Das    Fahrzeug    hat    folgende  Hauptab- 
messungen: 

Länge  im  Deck  ohne  Radkasten .  ^  33»oo  m, 
,     ,  einschl.      ,       .    ^  3^,55  „ 
„    in  der  Wasserlinie  ...»  30i70  » 
Breite  auf  den  Spanten  .  .  .   .  «  6,50  ^ 

Seitenhöhe  =  i,io„ 

Auch  dieses  Schiff  fFi^.  3.  4  u,5)  besteht  aus 
6  Pontons.  wHclic  in  derselhen  \\'eis<-,  wie  hei 
„Soden"  verbunden,  und  durch  Sprengwerk  ver- 
steift sind.  Auf  dem  Pontondeck  steht  ein  Deck- 
haus ate  Wohnraum  für  die  weisse  Besatzung,  eine 
CombOse  und  ein  Kloset  für  Neger;  Kessel, 
Maschine,  Kreissäge,  Ankerwinde  wie  bei 
„Soden";  auf  dem  Aufbaudeck  befindet  sich 
hier  ein  zweites  Deckhaus  als  Wohnraum  fth" 
l^assagiere,  eine  Pantry.  eine  Badekammer  und 
ein  Kioset ,  ferner  ein  Bnoi  und  die  Steuerein- 
richtung. Hierüber  ist  \n  einer  Lange  von  etwa 
20  m  von  vom  em  leichtes  hölzernes  Schutz- 
deck angebracht.  Das  ganze  Schiff  hat  nmd 
herum  Sdtengvdienen. 

Wo  im  folgenden  nicht  besonders  darauf 
aufmerksam  gemacht  ist,  ist  die  Bauweise  ge* 
nau  dieselbe  wie  bei  „Soden" 

Die  Winkel  für  die  Ste\ n  sind  65  ,\65  ;>  7. 

Die  Schutispanten  smd  55  SS-"  6,  die 
übngca  Spanten  —  in  jedem  Ponton  7  Stück  — 
sind  40X 4u  4. 

Die  erhöhten  BodenstOcke  sind -350X3  mm, 
die  übrigen  170X3,5  mm. 
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DieGegen^n- 

ten  sind  35X35X4. 

Deckbalken 
52X39X4  an  je- 
dem    Spant  mit 
Knieen  125X3111111. 

DieEndscfaot- 
ten  sind  3,5  mm 
dick,  mit  dem  Deck 
durch  einen  Winkel 

45  >^  45  >'  5  ver- 
bunden und  durch 
Winkel  45  X  30  a  6 
in  700  mm  Entfer- 
nung versteiftKnie- 
plattenan  der  Aus- 
senhaut  4  mmstark. 

Die  Aussen- 
iiaut  ist  im  Boden 
mit  aussenliegen- 
den  Nrihtstreifen 

vprni'Hi't,  damit 
sich   auf  den  ab- 
liegenden Gängen 
kein  Wasser  sam- 
Die 

Kielplatte  ist  5  mm, 
die  übrigen  GSnge 
4  mm  dick. 
|r  Die  beiden 

Kielschw'  inc  smd 
;ius   l'laiten  350X 

f3,5  mm  und  Win- 
keln 40  X  40  X  4  ge- 
bildet. 

Das  Pbnton- 
deck  ist  9  mm 
dick  und  in  der- 
selben Weise  wie 
bei  „Soden"  mit 
Holl  belegt. 

Der  Siringer- 
winkd  ist  40X40X4 
und  der  Rinnstein- 
Winkel  35X35X4. 
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Der  zweite,  dritte  und  vierte  Ponton 
dienen  ab  Laderaum,   sind  mit  Luken  von 

1,85  1,25  m  versehen  und  es  ist  innen  eine 
Wägerung  aus  hölzernen  Latten  angebracht. 

Die  V'crbindung  der  einzelnen  Pontons  mit 
einander  ist  genau  wie  bei  „Soden". 

Das  Sprengwerk  ist  genau  wie  bei  „Soden" 
gebaut  mit  dem  Unterschied,  dass  die  Längs- 
winkd  luer  80  X  40  X  6,  die  Querbalken 
60X40X5  sind. 

Die  hOlzonen  Balken  fQr  das  Aufbaudeck 
sind  60X40  mm  stark.  Das  Deck  selbst  ist 
25  mm  dick  und  nicht  in  einzelnen  Tafeln,  son- 
<iern  wie  ein  richtiges  Hol /.deck  mit  verschies- 
senden  Stossen  verlegt.  Die  Nähte  haben 
Nut  and  Feder,  und  das  ganze  Deck  ist  mit 
Segeltuch  belegt  Wasseriauf  und  Speigaten 
wie  bei  ^Soden*. 

Gdander  aus  Idditen  Stfttzen  mit  Durch- 
zugstangen «nd  rund  um  das  ganze  Schiflf  an- 
gebracht. 

Die  Wohnräume  für  die  Europäer  sind 
ebenso  gebaut  und  eingerichtet  wie  auf  „Soden". 
Aut  dem  Pontondeck  befindet  sich  ein  Raum 
für  den  Kapitfln  und  ein  Raum  fSar  den  Maschi- 
nisten und  Bootsunterofiizier;  auf  dem  Aufbau- 
deck ein  Essraum  fOr  6  Personen  und  ein 
Wohnraum  für  3  Passagiere.  Cotnhuse,  Pantry, 
ßfidcraum  und  2  Klosets  sind,  wie  oben  be- 
schrieben, untergebracht.  Über  dem  oberen 
Deckhaus  ist  ein  leiclue-s  Schutzdeck  aus  13  cm 
starken,  tannenen  Brettern ,  auf  Nut  ui\d  Feder 
verlegt,  und  mit  Segeltuch  bespannt,  angebracht. 

Das  Steucrgescbirr  ist  genau  wie  bei 
^Soden*,  desgL  die  Ankerwinde,  Kreissäge, 


Anker,  Ketten,  Trossen,  das  Drudcwerk  zum 
Lenzen,  der  Wasserkasten. 

Zementierung  und  Anstrich  wie  bei  „Soden". 
I         Die  beiden  Hinterräder  haben  3  ai  Durch- 
j  messer  und  je  8  Stück  feste  Holzschaufeln  von 
660  mm  Breite  und  2  m  Länge.  Dte  Schaufeln 
bestehen  aus  3  Talen,  von  denen  der  äussere 
bei  voll  bebdenem  Schiffe  abgenommen  werden 
kann.  Die  RadweUe  ist  nicht  in  einem  Stock, 
sondern  in  der  Mitte  geteilt. 
I        Die  Maschine  ist  eine  zweicylindrige  Ver- 
j  bundmaschine  von  305  und  50c  mm  Zylinder- 
'  Hurchinesser  und  1000  mm  Hub,    Die  Zylinder 
hegen  niittschiiTs  nebeneinander,  der  Konden- 
sator liegt  davor.   Luftpumpe  und  Zirkulaiions- 
pumpe  sind  direkt  mit  dem  Dampfkolbcn  ver- 
bunden. Material  und  sonstige  Konstruktion  ist 
wie  bei  „Soden".  Die  Luftpumpe  hat  140  mm 
i  und  die  Zirkulationspumpe  105  mm  Durchmesser, 
i  Die  Kühlfläche  des  Kondensators  beträgt  26  qm. 
I         Die  Hilfsmaschine  auf  dem  Kessel  ist  wie 
I  bei  „Soden",  ebenso  die  Ventihitionsmascliine 
zur  Zugverstärkung.    An  diese  letztere  ist  noch 
eine  Kesselspeisepumpe  angehängt 

Der  Kessel  (Fig.  6)  ist  ein  Lokomotivkessel 
far  10  Alm.  Gberdruck.  Er  hat  51,29  qm  Heiz- 
fläche und  14  qm  Rostfladie.  Er  ist  giaa  aus 
Siemens-Martin-Stahl  hergestellt.  Es  sind  96 
j  schmiede«  iserne  Siederobre  von  57  mm  äusse- 
rem Durchmesser  und  2,75  mm  Wandstärke 
und  28  Ankerruiire  von  5.^  mm  äusserem  Durch- 
messer und  6  mm  Wandstärke  vorhanden. 

Aschfall-Konstruktion  und  Schornstein  wie 
bei  „Soden*. 


Über  Schiffsschrauben. 

Von  Drzewiecki. 


Bisher  wurden  die  Schiffsschrauben  meist 
nur  nach  empirischen  Regdn  und  Betriebs» 
resultaten  flhnlkher  Sdiranben  konstruiert  So- 
lange die  Maschinen  mit  geringer  Tourenzahl 
liefen,  genfigten  diese  unvollkommenen  Formeln, 

SdinM,ixi. 


heute  jedoch  bei  der  gesteigerten  Umdrehungs- 
geschwindigkeit der  Schrauben  werden  die 
VerfaAltnisse  komplizierter,  die  Qberlieferten 
Formdn  erweisen  sich  teilweise  als  nicht  mehr 
brauchbar  und  andere,  neue  sind  notwendig, 
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die  theoretisch  begründet  sind.  Es  sei  hier  nur 
an  den  Einfluss  der  »Cavitation"  erinnert,  aber 
die  im  ersten  Jahrgang  dieser  Zeitschrift  ein- 
gehend berichtet  ist. 

Der  obengenannte  Vortr^  schliesst  sich 
an  einen  im  vorigen  jähre  vor  der  Associa- 
tion Techniquc  Maritime  in  Paris  gehaltenen 
Vortrag  desselben  Verfasseis  an  über  eine  von 
ihm  neu  aufgestellte  Theorie  der  Schifls- 
achrauben»  die  auf  dem  Widerstand  einer  unter- 
getauchten Ebene  beruht.  Inzwischen  hat  der 
Verfasser  die  Betriebsergebnisse  einer  grOaseren 
Anzahl  von  Schiffsschrauben  mit  den  nach 
seiner  Theorie  berechneten  Werten  verglichen 
und  eine  gute  (Jbcrcinstimniung  gefunden.  Der 
Grundgedanke  seiner  Tliporif  ist  kurz  folgender; 
Kin  Element  einer  sehmalm  t^i  neigten  Khene 
erfuhrt  bei  seiner  Bewegung  durch  eme  Flüssig- 
kat  einen  Widerstand,  der  in  zwei  senkrecht 
xu  einander  stehende  Komponenten  au%el08t 
werden  kann.  Die  eine  stellt  den  nutzlosen 
Widerstand,  die  andere  den  nutzbaren  Schub 
dar.  Das  Verhältnis  beider  Komponenten  ist 
nicht  von  der  Geschwindigkeit,  sondern  nur 
von  dem  Winkel  abhüngig,  den  die  Ebene  mit 
der  Richtung  der  Bewegung  bildet.  Der  Ver- 
fasser hat  dann  gezeigt,  dass  die  nützliche 
Komponente  ein  Maximum  wird,  wenn  dieser 
Winkel  a^*  52',  also  ungefähr  3*  betragt. 

Um  nun  den  besten  Nutzeffekt  der  Pro- 
pellerflOgel  zu  erhalten,  ist  es  vorteilhaft,  jedem 
Flügelelement  diesen  Einfallswinkel  zu  geben 
Die  Oberflüche,  die  diese  Bedingung  f-ifüllt,  ist 
rinc  SrhraubfuflJiche  von  vet  iinuerlicher  Stei- 
gung. Da  \'crfasser  hat  damals  auch  eine  ge- 
naue Anleitung  zur  Konstruktion  einer  solchen 
Schraube,  die  er  „Normalschraube*  nennt,  ge- 
geben. Der  Durchmesser  der  Nabe  ist  dabei 
in  ein  bestimmtes  Verhältnis  zum  Durchmesser 
der  Schraube  gesetzt.  Der  genannte  Einfalls- 
winkel entspricht  einer  mittleren  Steigung  von 
1,25  D.  Der  V'crfasser  sch!as:;t  nun  vor,  nur 
Flügelformen  /u  wJlhlen,  di  r- n  [j?  grcnzungs- 
linien  mathemaiibch  ausdruckbar  sind.  Bei  den 
Propellern,  die  nach  seiner  Theorie  konstruiert 


sind,  lassen  sich  dann  alle  Dimensionen,  wie 
Durchmesser,  Steigung,  Oberfläche  u.  s.  w.  als 
eine  Funktion  eines  dieser  Werte  darstellen. 
Als  solchen  schlagt  der  Verfasser  den  Fort- 
schritt des  Propellers  pro  Umdrehung  vor. 
Wenn  nun  alle  Elemente  eines  solchen  „Nor- 
maltlügels"  in  Bruchteilen  diesrs  Wertes  aus- 
gedrückt w<>rden,  ergeben  sich  eine  Anzahl 
Zahlen,  die  für  alle  „Normalschrauben"  gelten. 
Für  jeden  beliebigen  Typ  eines  Schiffes,  jede 
Geschwindigkeit,  Umdrehungszahl  u.  s.  w.  wer- 
den die  Schrauben  sich  nur  in  Grosse  und 
FlQgelanzahl  unterscheiden.  Wenn  diese  Zah- 
len tabdlarisch  fOr  jeden  Fortschritt  des  Pro- 
pellers zusammengestf'lk  \verden,  ergeben  sich 
für  den  Entwurf  einer  Schraube  sofort  alle 
I  nntw  luiii;' II  Werte  aus  dieser  labeile.  Vor 
i\ufsiellui»g  derselben  empfiehlt  der  Verfasser 
jedoch  noch  Versuche  mit  einer  Anzahl  „Nor- 
malschrauben*  zu  machen,  die  ein  wenig  von 
einander  abweichen,  um  mit  Sicherheit  fest- 
stellen zu  können,  wdche  Verhaltnisse  die  besten 
Resultate  liefern. 

Die  cifurderlichc  Flügi'l/;)lil  richtet  sich 
nach  dem  llauptspantquerscimilt,  fit  in  K<iii- 
schritt  pro  L mdrehung  und  dem  Völligkeits- 
grad  des  SchifTes. 

Die  vorgeschlagene  Methode  wQrde  den 
Entwurf  einer  Schraube  sehr  vereinfachen,  da 
die  einzelnen  Sdtrauben  sich  nur  im  M^sstabe 
von  einander  unterscheiden  würden.  Bei  kleinen 
Schiflen  konnte  man,  wenn  Doppelschrauben 
sich  nicht  anbringen  lassen  und  die  Maschinen 
schneller    laufen,    al«  für    die  „Normal- 

schraube" passend  st  üi  würde,  wie  bei  der 
„Turbinia"  mehrere  Schrauben  hinter  einander 
auf  eine  Welle  setzen. 

Der  Vorschlag  des  Verfassers  geht  aller- 
dings etwas  weit  und  würde  diese  Schemati- 
sierung der  Gedankenlosigkeit  beim  Entwürfe 
der  Propeller  die  Thür  öffnen  und  die  Frei- 
hrit  des  Konstrukteurs  zu  sehr  zu  beschranken. 
In  dir  Wirk!irhk»>it  wird  er  sich  wob]  kaum  um- 
setzen lassen.  Em  lucht  zu  unterschat/.i  iuln  Vur- 
teil  dürfte  der  sein,  dass  nach  Veröffentlichung 
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der  Tabelle  jedem  Konstrukteur  Daten  Ober  er- 
probte Sch tauben  zur  VerfOs^uni^  stehen  wür- 
den,  während  jetzt  gerade 


Erg»-  bnl';-<'^ 


Schrauben  versuchen  und  Probefahrten  mit  ver» 
schi(^^dcnfn  Slrlgungen  oder  Propellern  leider. 
-  i  t  L  1    tri  gehalten  werden.  Mentz. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen« 


Allgemeinem. 

The  Kngineer  v.  ii.  lo.  1901  knüpft  an  die 
Beschreibung  der  russischcu  Kreuzers  ^owlk** 
von  35  Knoten  eine  längere  Abhnndlun;?  Ober  den 
Wert  von  Schiffen  solcher  mittlerer  GrSsse 
an  und  kommt  zum  ächluss,  das»  man  in  I:Ingiand 
wahrsebeinlich  zwischen  Torpedobootszerstorern  — 
400  t  —  und  Couniy-KIassc  —  9000  t  lo  inc 
Scliifffetypcn  mehr  cibaut-n  werde.  —  Ais  Ausiug- 
schiffe  genügten  die  Torpedobootszcrstörer.  Kür 
das  Gt-fecht  seien  Srfu'lTc  <li  s  Xcwik-,  Ga/rllc-  mli-r 
Pelorus-'lyp  zu  teuti ,  da  cia  Stluff  der  Cuuuty- 
oder  Cressy -Klasse  es  bequem  mit  5 — 6  kleinen 
Kreuzern  aufnehmen  könne,  ohne  grossere  Hava- 
rien fOrdtten  zu  mOssen,  während  ein  solches  nur 
etwa  3 mal  so  viel  koste.  Es  sei  theoretisch  zwar 
fOr  die  „Nowik"  möglich  der  «Cressy"  zu  ent- 
kommen. Tbatsftchlfeh  worde  aber  auf  hoher  See 

dti'  Cc^rlnvindigkeit  bnld  so  stark  h*  runtcrgehcn, 
dass  das  Schiff  der  CuuiUy-Kiasse  bald  aui  kommen 
wQrde;  den  Angriffen  der  TorpedobootszerstOrer 
gegenflbor  sei  ein  „Nowik"  ebenso  sehr  gefährdet 
wie  ein  „Cressy".  Hieraus  wird  die  oben  ange- 
führte Folgerung  gezogen.  —  Wer  weiss  ob  die 
englische  Regierung  nicht  schon  im  nächsten  Jahre 
durch  Inbaulegunj?  kleiner  Kreuzer  von  2500 — 
4000  t  diese  sehfaien  Gründe  wid<  r]rgt,  da  ls 
noch  viele  Aufgaben  im  Marinedienst  giebt,  die 
von  einem  TorpedobootszerstOrer  nicht  ausj^erichtet 
Werden  k<"ii-.nt  ii ,  iir;d  fflr  (fi^  riii  S>'hiff  von  22 — 


schal! 


licitit. 


25  Knoti  n   uiiil  3UUU  t  wii; 

Eigt  iiaitig  berührt  ein  von  M.  Goubet  auf- 
gestelltes Projekt  eines  Unt«r»e«boot8-Pa8sa- 
gier-Betrlebs  zwischen  Dover  und  Calais,  web 

dies  von  E.  Dubock  in  Le  N'acht  besprochen  ist. 
Dubock  ist  bereits  vielfach  mit  der  Feder  fQr  die 
Unterseebootsprojekte  von  Goubet  eingetreten. 
Jetzt,  wo  Goubet  No.  2  endgültig  von;  Marine- 
Minibteiium  abgelehnt  ist,  macht  D.  Propaganda 
für  sonstige  Projekte  Goubets.  Das  Eigenartige 
an  der  Erfindung  ist  die  Idee,  das  Boot  durch  ein 
Leitseil  zu  führen,  welches  Ober  3  in  einem  dem 
Schwertkasten  eines  Segelboots  entsprechenden 
Behälter  befindliche  Rollen  geführt  sind.  Dieses 
Kabel  soll  aber  nicht  nur  fahren,  es  soll  auch  wie 
\)t-]  iti  1  Kettenschiffahit  die  zum  V' ■)\v;ti t^treiben 
des  Bootes  erforderliche  Zugkraft  aufnehmen,  so  1 
dass  das  Unterseeboot  keine  Propeller-Schraube  I 
oder  ftwas  ahnliches  besitzt.  —  Und  dies  alles 
nm,  um  die  Seekrankheit  auf  einer  nur  2  Stunden 
dauernden  Fahrt  zu  vermeiden!  Sollten  nicht 
Menschen,  die  vor  dieser  Angst  haben,  eine  L'nter- 
seebootsfahrt  nicht  noch  viel  mehr  fürchten?  . 
Auaserdem  ist   die  Idee  nicht  neu,  denn  vor  f 


etwa  i'  j  J.Thit  n  hat  der  Erfinder  der  amerikani- 
schen Unterseeboote  Mr.  Holland  von  diesem  Pro- 
jekt bereits  gesprochen. 

DeutschlancL 

Wir  bringen  heute  eine  Skizze  der  Witten- 
bach-Klasse,  aus  der  die  Anordnung  des  Panzers 
genau  ersichtlich  ist.     Die  Dimensionen  pp.  sind 


N5 


Seitenansii:iit  und  lJccl.-))l;ui  der  \Vmcl:>bach-Kla8se. 

schon  gelegentlich  der  Stapeilaufe  der  einzelnen 
SchilTe  des  Typs  im  Jahrgang  II  gebracht.  Es 
^<il]  liier  die  Anordnung  des  Panzers  besprochen 
werden.  Die  Wasserlinie  ist  durch  einen  ganz 
herumlaufenden  GOrtel  von  925  mm  Dicke  im 

Bert  ich  der  Masc  hinen-  und  Kesselräume  geschützt. 
Davor  und  dahinter  verjüngt  sich  derselbe  auf 
100  nim.  Im  Vor-  und  HinterschilT  stösst  an  die 
l^nterkantc  des  Panzers  ein  gewölbtes  im  höchsten 
Teile  noch  unter  Wasser  verbleibendes  Panzerdeck 
von  40  mm  Dicke.  Dieses  erhebt  sich  im  Mittel- 
schiff bis  zur  Höhe  der  Oberkante  des  Panzers, 
an  den  Seiten  gleichfalls  an  die  Unterkante  des 
Panzerdecks  schrl^'  ahfallcnd.  Dieses  Panzerdeck 
läuft  an  der  Uuterkante  des  Panzers  also  ununter- 
brochen durch,  nur  die  Scheitellinie  ist  gebrochen. 
Wie  aus  d<'r  Abbildung  t  i  siclitlich  ist  noch  ein 
zweites  horizontales  Pan/.t  rdi  i  k  vorhanden.  Dieses 
Uegt  im  Vor-  und  Hinterschiff  auf  dem  (iürlel- 
panzer.  Im  Mittelschiff  liegt  dasselbe  oben  auf 
dem  Citadellpanzer,  soweit  die  gepanzerte  Batterie 
nicht  die  Oberkante  schützt.  In  diesem  Teil  liegt 
das  Deck  über  der  Batterie.  Die  Barbetten  der 
24  cm  DrehtQrme  reichen  bis  auf  das  untere  Pan- 
zerdeck herunter,  so  dass  die  Geschütze  durch 
unten  explodierende  Granaten  nicht  verletzt  werilen 
können.  Vorzüglich  ist  auch  die  .Aufstellung  <ler 
Mittelartillorie.  Iiis  auf  die  4  -15  cm-S.-K  ,  welche 
in  der  voidorn  140' mm  dicken  Kasematte  stehen, 
sind  die  Unterbauten  sämtlich  hinter  Panzerschutz. 
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Hervornif^d  and  von  keinem  ScWff  einer  andern  I 

Nation  nherlrnfTen,  ist  die  Stärke  dc>  Bup;fcucrs 
der  Mittelartiikrie.    Sehr  gelungen  isi  dabei  auch 
die  Verteilung  der  Mittclaitillerie,  denn  trotz  der  | 
grossen  Zahl  derselben  ist  jede  Feuerinterferenz  ^ 
vermieden.  , 

Von  den  in  diesem  Jalirr  gLforcIcrttn  Neu-  | 
bauten  sollen  die  Werft  WUhelmsbaven  fQr  den  I 
Bau  eines  LlnletMChUb  and  die  Werft  Kiel  für 
den  Nrubau  eines  Paaserkreos«»  in  Aussicht 
•<«  nommen  sein. 

Gespannt  ist  man  auf  den  Ausfall  der  | 
Probefahrten  mit  dem  neuen  plf  ich/xitig  bei  ; 
öchichau  und  bei  der  Germania  in  Kiel  bestellten  ! 
Torpedoboote.  Die  Germania  hat  zum  ersten  ^ 
Mal  seit  Anfertigung  eines  Versuchsboots  bei  Be- 
ginn des  Torpedobootsbaues  jetzt  eine  Serie  von 
Booten  in  Auftrag  erhalten.  Der  Tagespressc  zu-  | 
folge  sollen  die  Modelle  dieser  Werft  bei  den  i 
I  Schleppversuchen  geringem  Widerstand  aufgewiesen  ! 

•  haben,  wie  die  Schlcli.ni-BdOte,  Fflr  die  thatsSdi- 
.  lieh  zu  leistenden   ücachvvmdigkuiti-a    biud  diese 

*  Vorversuche  natürlich  nicht  massgebend.  | 

Das  Torpedoboot  S.  104  (Schichau)  er- 
reichte auf  der  Probefahrt  28,95  Knoten,  also 
fast  2  Knoten  mehr  als  kontraktlich  bedungen. 

Das  auf  dem  Vulkan  in  Bau  befindliche 
Lfnienaclilff  der  WitteUbacb-Klasse  wird  am 
9./)i  von  Staprl  laufen  und  soU  den  Nauien 
„Mecklenburg"  erhalten. 

Das  erbaute  Schlachtsehiff  ,^ron- 

prlnz"  {5588  t,   12  Knoten  Geschwindigkeit)  und  ! 
da^  ilaftnsihift  „Armlnlus"  (erbaut  1864.,  De- 
plari  iiirnt   1583  tt  sind  aus  der  Liste  der  deut- 
schen Kriegsschiffe  eeatrlchen. 

8.  M.  S.  „Thetia"  hat  die  Probefahrten 
innerhalb  4  Wochen  mit  Eins«  hhiss  der  Vorpi  <  ih(  n 
beendet.  Mit  halben  Vorraten  lief  das  Schiff 
22  Knoten. 

Das  Water  tubc  boiler  comittee  führt  | 
zur  Zeit  auf  dem  „Shcldrake"  Versuohe  mit  Bab-  j 

cock-  und  Wilcox-Ki  sscln  aus,  die  sich  bis  jetzt 
sehr  gui  bewahrt  l-.alx  11  snllen.  Es  soll  aber  nicht 
der  richtige  Schit1sk(  ssdtyp  verwendet  sein,  son-  1 
dern  ein  ursprünglich  als  Landkessel  bestimmt  ge* 
wesener  Typ,  welcher  fär  seine  jetzige  Verwen- 
dung nur  kleine  Umbauten  erhalten  hat. 

Das  Torpedokanonenboot  „Sheldrake"  bat 
die  Versuchsfahrten  mit  den  neuen  Babcodc-  und 
Wilcox-K<  sscln  mit  I500,  2500  und  3000  I.P.K, 
innerhalb  der  Zeil  vom  4.  lo.— ac/lo.  erledigt 

iiiiH  I  liall)  wi  iiiger  Wochen  sind  schon  wie- 
der 3  Torpedobootszerstörer  mir  duich  See- 
gang so  stark  beschädigt,  da»t.  wichtige  Verbands- 
teile, wie  Oberdeck  und  Kiel,  deformiert  sind  und  ! 
eine  Grundreparatur  erfordern.    £s  sind  dieses  | 
„Seal",  „Vulture*  und  »Crane".    Die  3  Schiffe 
haben  wegen  der  Havarien  au^s<  r  Dienst  gestellt  , 
werden  müssen.    Bei  ,Crane"  waren  die  Ober- 
decksplatten verbeult,  bei  »Seal'  der  Kid.  ^Vul- 


ture'  musste  wegen  Leckagen  der  Aussenhaut  in 

den  Hafen  zurückkehren. 

Die  deuthclie  Tagespressc,  welche  seit  etwa 
einem  Jahr  ein  auffallend  erhöhtes  Interesse  für 
Vorkommnisse  in  der  deutschen  und  ausländischen 
Kriegsmarine  zeigt,  hat  sich  letzter  Zeit  auch  der 
Unfälle  englischer  Torpedoboolszet  btrirrn  boinäch- 
tigt.  Die  sensationellsten  Sachen  finden  natürlich 
die  grösste  Verbreitung.  Nach  mehreren  Berliner 
/eitnngfn  hat  /.  H.  der  Torpcdoboot<^zerstr)rer 
„Crane"  im  Kanal  schlechtes  Wetter  angetroffen, 
das  ihn  bei  seiner  leichten  Konstruktion  so  hava^ 
rifitc,  dass  er  „mit  gcfiUirlicli  verbugenm  Panzer- 
platten auf  dem  Mitteldrck  /.urOckdainjjfeti  tuusste." 
Nicht  schlecht  gesagt  ist  ferner:  „Es  steht  jetzt 
fest,  dass  die  Admiralität  sich  in  der  Konstruktion 
der  Torpedobootszerstörer  ebenso  hat  Uuschen 
lassrn,  wir  CS  bei  den  grössL-n  ii  Schiffen  mit  den 
berüchtigten  Belleville-Kcsseln  der  Fall  gewesen 
ist.*      Bisher  erzählten  deutsehe  Zeitnugen  doch 

iiui"  SrhauergpsrhirhtPn  ans  der  drutsrhcn  Marine! 
Es  muss  erfreulicherweise  aber  hier  doch  wohl  an 
Stoff  fehlen! 

Nicht  mehr  zu  bestreiten  ist  aber,  dass  die 
eiiglisi  heu  Torpedobootszerstörer  thatsachlich  in 
den  Ict/tcn  Jahren  ?.u  leicht  gebaut  sind.  Um 
diese  Ttiat^aclic ,  wclrbc  durcli  thatsftcliliche  Ha- 
varien der  „Crauc",  ,,Vult.unj"  und  audcrer  Boote 
bewiesen  sind,  etwas  abzuschwächen,  betont  der 
Gerichtshof  in  seinem  Urteilsspruch  Ober  die 
„Cobra",  dass  dieselbe  schwacher  wie  die  tibrigen 
Bontt  gebaut  sei  utid  dass  aus  diesem  Grunde  der 
Ankauf  des  Boots  für  die  Marine  zu  verurteilen 
sei.  Engineering  i^ebt  an,  dass  man  fDr  die 
„Cobra".  weicht*  mit  allen  W>rrfltcn  und  Kohlrn 
490  t  Deplacement  hatte,  dieselben  Spanlabnus- 
sungcn  und  Materialstärken,  wie  für  den  aus  1895 
stammenden  nur  320  t  deplacierenden  „Swordfish" 
gewählt  hatte,  aber  nachträglich  noch  etwa  7  t  an 
Materialgewichten  für  den  Schiffskörper  zur  Ver- 
stäiicung  desselben  hauptsächlich  im  Deck  einge- 
baut h&tte.    Femer  habe  man  dem  Boot  noch 

0.3  in  grössere  Rauinhölic  gegeVieii,  utn  das  VtHder" 
Standsmoment  des  Nullspants  zu  vergrössem.  Dass 
dieses  alles  aber  noch  nicht  genügend  war,  ist  er- 
wiesen. Was  wird  nun  woh!  die  Folge-  dieser 
verschiedenen  Havarien  ssciti?  Entweder  wird  es 
nötig  sein,  die  Maschinengewichte  zu  vermindern 
bei  gleich  bleibendem  Schiffskörpergewicht,  womit 
eine  Verringerung  der  Geschwindigkeit  verbunden 
wäre,  oder  der  Schiffskörper  mOsste  verstärkt 
werden,  wodurch  bei  gleichbleibender  Geschwin- 
digkeit eine  DeplacementsvergrOeserung  hervorge» 
bracht  würde. 

In  Devonport  werden  die  Vorbereitungen  zum 
Bnn  eines  16500  t  Pansertolüffea  getroffen. 

Das  Schlachtschiff  Jrresistible"  hat  die 
Probefolirt  begonnen.  Die  Vorprobefahrt,  femer  die 
Fahrt  mit  7^  Haximalleistung  sind  glatt  erledigt. 
Bei  der  forzierten  Dauerfahrt  kam  eine  Rudcr- 
bavarie  vor.  Die  Reparatur  wurde  aber  schon 
am  14./10.  beendet. 
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Di  r  Panzerkreuzer  ..Aboukir"  hatte  auf  den 
ersten  Probefabrt«a  «ine  Ruderhavarie,  die  eine 
Fortsetzung  der  Fahrten  verhinderte.  Wahrend 
dt  r  AusfDlr  n:  L  r  R(  ]j;ir;it\ir  des  Steuergeschirrs 
ist  die  Ladceinrlghtung  dur  23,4  cm  S.-K.  ver- 
bMsert.  Man  hat  eine  Feuergeschwindigkeit  von 
21  Si  kumlen  erreicht.  5  Schuss  sind  in  85  Se- 
kunden abgegeben  (gegen  100  Sek.  auf  ^Crcssy"). 
Das  Geschossgewtcht  beträgt  172,5  kg,  die  Spreng- 
ladung desselben  23,5  kg  Kordit. 

Auf  allen  ScUachtsdriffen  und  Panzerkreuzern 
sind  die  Ueberwaasertorpedorohre  mit  Aus- 
uabme  des  Hcckrobrs  zu  entfernen.  Die  Ar- 
beiten ^d  bereits  auf  mehreren  ScbifTen  begonnen. 

Der  Panzerkreuzer  „Bachante**  'T^t  am  8  in 
von  d(  r  Hauwcrft  bei  Brown  nach  Chatliam  zum 
Einbau  d(  r  Armierung  gefahren. 

Der  Panzerkreuzer  .King  Alfred"  (24  100  t, 
30000  I.  P.  K.,  23  Knoten)  ist  am  aS.'io.  von 
Stapel  gelaufen. 

Das  Torpedoboot  No.  107  absolvierte  am 
4./IOI.  eine  Probefahrt  von  is  Stunden  mit  15 
Knoten,  einem  Kohlen  verbrauch  von  ojl  kg  p.  Sl 
und  I.  P.  K.  aufweisend. 

Das  Schwestersdiiff'No.lM  sollte  am  16.  10. 
die  forcierte  Fahrt  erledigen,  miisste  dieselbe  aber 
abbrechen,  ohne  25  Knoten  erreicht  zu  haben. 

Frankreich. 

Der  Kapertcreuzer  «»Guiohen'S  welcher  vor 

etwa  einem  Jahr  narh  Clüna  ausfuhr  und  kaum 
l'  j  Jahr  die  Probefahrten  absolviert  hat,  ist  jetzt 
nach  Toulon  zurflckgekonunen  und  wird  dort  in 
die  II.  Reserve  versetzt.  Entweder  scheint  man 
hiemach  den  Schiffst\'p  nicht  für  dringlich  not- 
wendii,'  /II  halten  oder  es  wird  dieses  Schiff  im 
Betrieb  zu  teuer.  Vielleicht  ist  auch  schon  eine 
gründliche  Reparatur  notwendig  geworden. 

Das  l'i  h<  rflutuiigsboot  „Triton"  hat  Probe- 
fahrten gemacht  und  ist  an  der  Oberfläche  10 
Knoten  4  Stunden  lang  gefahrea 

Nachdem  es  den  Befrhl  zum  I  niirtauchen 
erhielt  vollführte  es  die  Taucbung  in  6'  ^  Minuten 
und  blieb  ^  Stunden  untergetaucht  Es  hat 
hierbei  alles  gut  funktioniert. 

Das  UelKrflutungsboot  „Bapadon**  hat  seine 

ersten  Tauchversucht  in  (  h<  rbourg  ausg*  fiilirt. 
Das  Boot  blieb,  ohne  Unbcquemiicbkeiten  herbeizu- 
fahren  4  Stunden  unter  Wasser.  Die  Dauer  des 
üntertauchens  betru-  H  ".fim-':  — 

Die  Pertlgstellung  de»  „Henry  IV."  wird 
mit  allen  Kräften  gefordert.  Die  Aitillerie  wiix) 
zur  Zeit  aufgestellt. 

Das  Ueberflutungsboot  „Siröne"  hat  die  Tor- 
pedoaussto^^r<l!ln  probiert,  wobei  alles  gut  funk- 
tioniert haben  soll.  Das  Schwesterschiff  „Sllnve" 
ist  von  Stapel  gelaufen. 

Da  bei  der  ganz  -t;  t  Di,!  11  Geheimhaltung 
aller  Versuche  und  Erprobungen  der  Untersee- 
boote nur  ganz  allgemein  und  unbestimmt  ge- 
haltene Nachrichten  an  dii-  Oeffentlichkcit  gt  langen, 
ist  CS  unmöglich,  hieraus  bestiiiinite  Schlüsse  zu 
zidien.   Solche  allgemeine  Nachrichten  sind  daher 


auch  zii  tnlich  wertlos  Di  r  \'' illständigkeit  halber 
sei  hier  aber  eine  allgemeine  Aeusserung  von 
Le  Yacht  wiedergegeben.  Gelegentlich  der  Be- 
sprechung der  Erprobungen  <lt  r  Tau  hbontr  „Nar- 
val",  „Triton"  und  , Sirene"   sagt  die  Zeitschrift; 

Man  kann  im  allgemeinen  f)estätjgen,  dass 
mit  den  Tauchbooten  isubmersiblcsi  Fortschritte 
gemacht  werden.  Nichtsdestoweniger  sind  sie  noch 
nicht  so  vollkommen,  wie  die  Sinkboote  (vrais 
sous-marines;  „Morse",  „Franfais"  und  „Algerien". 
Diese  sind  schon  sehr  vollkonimen.  Sie  werden 
mit  Sicherheit  iiianövriLrt  i;nil  haiirn  sich  als  mit 
Gewissheit  brauchbare  militärische  VVafTea  er- 
wiesen. Man  soll  nur  nicht  mehr  davon  verlangen, 
als  sie  leisten  können.  Der  Fregatten -K.qKtän 
Heilmann  ist  dabei,  die  Unlerseeboots-Station  so- 
wohl vom  Verwaltungsstandpunkt  als  auch  vom 
militärischen  und  technischen  Standpunkt  aus  zu 
organisieren.  Von  dieser  Centralisation  der  Lei« 
tiing  kann  man  nur  weitere  Fortschritte  erwarten. 
I-e  Yacht  19.  10. 

Am  26.  10.  lief  der  Patuerkremer  „Oam- 
betta"  von  Stapel.  Endi  Juli  1900  wukU-  di  r 
Werft  in  fherbourg  der  Bau  übertragen.  Wann  die 
Kir  ll(  guiig  stattgefunden  hat,  ist  nicht  genau  zu  ermit- 
teln. Le  Yaeht  vom  19  10  sagt,  dass  mit  diesi  m  Srhiff 
ein  Rekord  an  livzug  auf  dii  liaubchnelligkeit  in 
Frankreich  errungen  ist.  Der  Marineminister  habe 
infolgedessen  den  bauleitenden  Ingenieuren  Auroi» 
und  Lyasse  seine  Anerkennung  ausgesprochen  und 
verfügt,  dass  dicsLii  inid  den  iil)rig<  n  lu  iin  Bau 
beteiligt  gewesenen  Beamten  eine  Gratifikation  ge- 
zahlt werden  soll.  Eine  genaue  Beschreibung  nebst 
Skizze  wird  in  der  nSrhsten  No   i^iljiai'ht  werden. 

üeber  die  MunitiunsausrQstung  dc^s  Panzer- 
kreusera  „Monicalm"  ist  noch  folgendes  be- 
kannt geworden: 

Dieselbe  ist  fOr  ein  dreistündiges  Schiessen 
der  19,4,  16,5  und  10  cm  S.  K.,  für  ein  50  Mi- 
nuten dauerndes  Scbiessen  mit  den  4,7  und  3,7  cm 
S.-K.  berechnet  An  Gesdiossen  sind  vorhanden: 

für  jede  19,4  cm  S,-K.     63  Schuss 

M    S^iS   M     M  °^^>'  Schuss 

„   lo.o  „     „     951  Schuss 

»      4>7   II     j»     75^  II 
)»      4>7   »1      jt      75*^  >> 
Die  Kosten  belaufen  sich : 
für  den  Schiffskörper  auf  9980000  Frcs. 
„  die  Panzerung        ,,      380000  „ 
„    ,,   Maschinen        „   27i'eiooo  „ 
„    „  Kessel  „   iBoouoo  „ 

Sehr  gross  ist  die  Zahl  der  Eiozelkammern. 
Zur  Besatzung  gehören  33  Offiziere  und  57B  Mann. 
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weigert,  ilcu  Be  ginn  dvs  Bau»  dreier  neuer 
Schlachtschiffe  zu  beantragen ,  so  dass  ausser 
„l'atiic"  und  „Repubiique*'  nur  noch  eines  der- 
selben im  koinuicudcu  Jahre  begonnen  werden  wird 

GHechenlancL 

Die  4  grösseren  italiini>i  !icn  Privatwerftcn 
haben  sich  geeinitft,  um  den  Bau  von  3  Panzer- 
kreuzern und  6  Torpedoliooten  zu  Qberaehnien. 
Di«  Fertigstellung  soll  in  18  Monaten  erfolgen. 
Veranlassung  zu  der  Vereinigung  war  der  Um- 
stand, dass  keine  der  4  Firmen  allein  den  .Auf- 
trag abernchmen  wollte.  Durch  diplomatische 
Verhandlungen  sind  die  Bauaufträge  gesichert  und 
ist  I1  Garantie  für  Innebaltung  der  Zahlung^- 
bcdingungeo  erwirkt. 

Italien. 

Der  Stapellauftcrmin  des  LinienschiRs 
„B«nedetto  Biin"«  welcher  zum  16./ 10.  festgesetzt 
war,  ist  wegen  der  Pestgefahr  verschoben. 

Japan. 

r>'.r   in    Japan   m  IJau   betindlichen  Kreuzer 

.^Niltaka^'  und  „TttÜBhaina"  von  3500  t,  20 


Knoten  sollen  Niclaiis^f  Kessel  erhalten,  da  sich 
der  lyp  auf  tiem  japanischen  Kreuzer  „Yacyaina" 
gut  bewahrt  haben  soll. 

Hei  Thornycroft  ist  der  Torpedobootszer- 
siörcr  „Shlrakumo''*  am  i./io.  von  Stapel  ge- 
laufen.   Die  Hauptangaben  sind: 

Lange   66  m 

Breite  6,32  m 

l'ief^i^:^  2,15  , 

Deplacemeut  320  t 

I.  P.  K.  .  .  (6000) 

Geschwindigkeit  30  Knoten  (31» 

Armierung  i— -7,6  cni-S.-K. 

5—3.7  c>"-S.-K. 

2  Lanzierrohre. 
Man  hofft,  dass  die  Boote  —  es  ist  in  Poplar 
noch  ein  ebensolches  Boot  im  Bau  —  sogar 
6000  1.  P.  K.  erreichen  werden  bei  etwa  31  Knoten 
Geschwindigkeit  Die  5700  I.P.K,  sollen  mit  40  t 
Kohli  u  an  Bord  geleistet  werden.  Es  ist  dieses 
dem  Anschein  nach  für  das  geringe  Deplacement 
eine  zu  hohe  Leistung.  Man  winl  wohl  ebenso 
wie  bei  d<  n  rn:rli«;rhen  Torpedobootszerstrtrei  n,  zu 
leicht  gebaut  haben.    Die  Dimeusioucn  sind  üb- 


Schlffsname 


Bauwerfl 
oder 

Bauori 


Deplüce- 
ment 

Tonnen 


Beginn  des 
Baus 


Ualraachlffe: 


Osslablja 
Popjcda 


Knjaz  Fotemkin  Tayritschewski 

Retwisan  

Cflsarewitsch  

Borodino  ...   

Imperator  Alexander  III.  .    .  . 

Orel  (Arjol)  

Knjaz  Suwarof  

Slawa  

Kflsten  V  erteldiger: 

Admira!  15iii,ik   

Panzerkreuzer: 

Bajan  

0««chfttste  Krenser: 


1  Petersburg 

12  764  j 

Okt.  98 

j  dann 

1  Kronstadt 

12  500  1 

1./8.  98 

Nicolajeff 

12  460 

27.,  12. 97 

Cramp 

12  700  { 

1899 

Toulon 

13110 

iMtS 

Neue  .Xdinir. 

l:{  T)!»; 

Mai  i>9 

Halt.  Werft 

l:{  51"; 

18;»!» 

Galecr.  Insel 

13516  1 

lä99 

Balu  Werft 

18516 

8./y.  Ol 

1»  n 

1851«  1 

1901 

Neue  Admir. 

5  900  J 

April  00 

Toulon 

7  802  1 

1897 

Bef{inii  der 
Probefahrten 


!  Fertig- 
jsteilangs- 
termio 


8./11.  99 

24.'5.  00 

2a./ lu.  üu 
I6./10.00 
2:?.  2.  Ol 
s./l».  Ol 
2./8.  Ol 


Dächsteos  — 

bis  auf  Pan-  — 

z<  ruiii;  frrtig 

bald  — 

Sept  Ol  — 

Ende  1902  — 

1903  1904 

1908  1904 


Galeer.  Insel 

6  73(1 

1  Sll't 

II  M 

ti  7^0 

1S99 

Pallada  

8  780 

189» 

Bugatvr  

Vulkan 

1000 

Askold  

Germania 

t;  ."lOO 

1899 

NicolajeflT 

6  2.^0 

8.  9,  Ol 

Sewastopol 

6  500 

.■\ug.  Ol 

Wftiaz  

Galecr.  Insel 

«500 

am  8./6. 
verbrannt 

Torpedokreuzer: 

Schichau 

3  000 

Aug.  !»8 

K(>])enhagen 

;!  nOO 

1  S98 

Halt.  Werft 

3  200 

1900 

3  000 

1901 

12./6.  00 


Sept. 
Aug. 

:!0.  I 
lä.,;s, 


00 
99 
9!t 

Ol 
00 


Anfang  1902  — 

Sept  1901  — 

bald  — 

1.^7.  1901  |Okt.  Ol 

—  ^  _ 


15.;8.  00 
8./6.  Ol 


Jan.  19ul 
bald 


1.  in.  Ol 
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rigcns  genau  den  aus  den  Jahren  0— 97  stammen- 
den englischen  Torpedobootszei'sidrern  «Bat",  nCba* 
mois*  pp.  entsprechend  gewählt 

RuMland. 

Uebcr  die  Neubauten  Russlands  wird  in 
letzter  Zeit  in  den  vcr&cbicdcuäleu  Zeil;^cilriftctl 
so  viel  geschrieben,  wobei  mitunter  die  wunder- 
licli.sten  Vcrwocli.slungon  vorkoniinen ,  dass  es  an- 
gebracht erscheint,  die  Ilauptbaudatcu  der  gi  össcrn 
noch  im  Bau  befindUcfaen  ScbiiTe  flbersichtlich  zu- 
saromenzustelleD. 

Das  SchlachtBChlfff  „RetTlsan*  soll  18,8 
Knoten  auf  12  ständiger  Fahrt  gelaufen  sein. 

Von  den  für  die  neuen  öcbiachtschiäe  be- 
stimmten 30^  eaH'Kaaoneii  sind  30  StOcIc  bei 
Cretisot  beateUt 

Spanien. 

Auch  Spanien  hat  jetzt  ein  neues  Untersee- 
boot. Dasselbe  i&t  von  einem  Offizier  Pareira 
„eifunden"  und  .soll  sich  ,g]jlD2iend'  bewährt 
tiaben". 

Schweden. 

Der  erste  der  3  in  Bau  befindlichen  mit  A, 
B,  C  bezeichneten  Kflsteapaiiker  ist  in  Finnboda 

^  " 


Kastenpanzerscbiff  «Wasa*. 

von  Stapel  gelaufen  und  hat  den  Namen  Wasa 
erhalten.    Die  Angaben  des  Schiffes  sind: 

Lange  87,5  m 

Breite    .........    15,022  m 

Tiefgang  5.o 

Deplacement  3^0  t 

I.  P_  K  5500 

Geschwincli^lieit  '^Vj  Knoten 

Dicke  des  Citaddl-Panzers  .   .    178  mm 

lAn^o  desselben  50f43  >» 

„     des  Panzerdecks   ...    48  mm 
.      der  Barbetten    ....    200  mm 
,     der  t5-cm-Drebt0rme    .    125  mm 

Armierung  3 — 21  cm-S.-K. 

,    6 — 15  cm-S.-K. 

........    lo— 5,7  cm-.S.-K. 

Begonnen  ist  das  Schifl"  im  März  1900.  Die 
Maschinenanlage  wird  bei  Bergsund  erbaut.  Die 


Verteilung  iles  Panzers  und  der  Geschatze  erklärt 
die  beigefügte  Skizze. 

TOrIcci. 

Der  l'mbau  des  gni.ssten  türkischen  Schlacht- 
schiffs „Messudich"  in  ("n  Mua  liri  ,\iisali!i-i  ist 
beendet.  Dieses  1Ö74  in  Enyluiul  erbaute  .'schiff 
von  einem  Deplaeeuient  von  9120  t  und  lot  m 
Länge  hatte  bisher  mit  7431  I.P.K,  nur  eine  Ge- 
schwindigkeit von  13  Knoten  und  trug  als  schwere 
.Armierung  12—25,4  ''n-^'^-  1  "V'i 'rdr] ladt  1 1  jetzt 
hat  dasselbe  2  Maschinen  crhaltcu,  ferner  16  Ni- 
clausse-Kessel  und  soll  mit  11 000 1.  P.  K.  15  Knoten 
laufen.  Die  neue  Von  Vicker»  gelieferte  Armie- 
rung besteht  aus 

3 — 33,4  cm-Draht-K.  L.  45  in  l^iiizeldrehtnrmen 
von  15a  mm  vorderer  und  76  mm  hinterer 
Wandstarke; 

Ifl— 15^  cm-S.-K.   L.  45  mit  115  mm  gehärteten 
Schildern  an  Stelle  der  früheren  Batterie- 
GeschQtze; 
14 —  7,6  cm-.S.-K.  oberhalb  der  Batterie; 
10 —  5,7  cm-S.-K.  auf  den  Aufbauten; 
a—  4,7  cm-S.-K.  im  Gefechtsmars. 

Die  iK'iden  Srhi.ii;hin  reirhfn  mit  ihrem 
Schraubenkreis  bis  zur  .S>  lutT^mittc.  Dieselben 
schlagen  also  in  den  fnr  die  eine  Schraube  vor- 
handen gewesenen  Schraubenrahmen  hinein.  Die 
B.  B.  Schraube  liegt  ähnlich  den  neuern  Passagier- 
dampfern etwas  vor  der  St.  B.  Schraube.  Das 
Schill  hat  auch  die  hölzernen  Masten  verloren,  da- 
für ist  ein  Gefechtsmast  hinter  den  Schornsteinen 
aufgestellt.  Kin  ganz  neues  Deck  oberhalb  der 
Batterie  ist  ferner  hinzugekommen  durch  Auf- 
stellung des  neuen  Aufbaudecks.  Ausser  dem 
alten  SchiH'sgefäss  und  der  Panzerung  ist  demnach 
alles  (Ihrige  erneuert.  Die  Kosten  werden  sicher 
mehr  als  4  Mill.  Mk.  betragen  haben.  Leider  sind 
hierOber  keine  genauen  Zahlen  verOffentlichL 

Die  Arbeiten  an  „AsMUr-l-T«wflk",  welcher 
immer  noch  in  Kiel  liegt,  sind  noch  nicht  begonnen. 

Vereinigte  Staaten. 

Die  Marine-Rundschau  vom  1./10.  berichtet 
Ober  einen  sehr  interessanten  SchiessTerBuch. 

Hiernach  scheint  man  in  Amerika  jetzt  ein  ausge- 
zeichnetes Panzergesdioss  hergestellt  zu  haben. 
Dasselbe  enthalt  Maximitladung.  Maximit  besteht 
hnuptsflchlich  aus  Pickrin-äun  ,  doi  h  i-,t  die  ijenaue 
Zusammensetzung  geheim.  Durch  Stoss  ist  das- 
selbe nur  schwer  entzündbar.  An  der  Luft  ver- 
brennt es  wie  Pech.  Scbiessversuche  fanden 
in  folgender  Weise  slaU; 

1.  Belegung  einer  88  mm  starken  Nickelstahl- 
platte mit  einer  I3i7  cm  Fanzergranate  mit  Maximit- 
fflllung  ohne  GeschosszOnder.  Resultat:  Das  Ge- 
schoss  durchschlug  die  Platte  un  l  u  nnl.  aus  dem 
Sand  hinter  derselben  ausgegraben;  eine  Explosion 
hatte  nicfat  stattgefunden. 

2.  Derselbe  Versuch  mit  eingesetztem  Zünticr. 
Re.suitai:  E.xplosion  der  Granate  im  Sande  nach 
Durchschlagen  der  Platte,  Zertrammerung  des  Ge- 
schosses.   Es  wurden  800  SprengstOcke  gefunden. 
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3.  Explosion  eines  mit  Maximit  gefüllten 
30,!;  otivGeschosscs  im  Sand.  Resultat:  Zer- 
tiOnuiKr iing  des  Geschosses,  ober  700(1  Spung- 
staekc  wui'dcn  gefunden. 

4.  Bescbicssung  einer  180  mtn^Harvey-Nickel- 
stahlplatte  mit  einem  30,5  cin-Pan2ergesehos8  ohne 
Zünder;  die  Sprengladung  bestand  aus  32  kg 
Maximit.  Resultat;  Das  Gescboss  durchschlug  die 
Platte  und  kam  nicht  zur  Explosion. 

5.  Derselbe  \'r  rsu<  li  n  <  ii;c  200  mm 
I  larvey-Nickelstahlpiailc  ma  t  in^'t  acutem  Ver- 
zögerungszünder. Der  zu  dem  \'crsuch  verwendete 
Zünder,  Erfindung  eines  Artillerieoffiziers,  ist  so 
konstruiert,  dass  er  in  seiner  oberen  V'erzögerungs- 
grenze  den  beim  Durchschlagen  der  Platte  er- 
forderlichen Stoss  aushalten  kann,  bevor  er  die 
Sprengladung  zur  Explosion  bringt.  Die  Schwie- 
rigkeit der  Einst<  ihiiiL^ ,  so  dass  dt  i  Ziiiuli  i  un- 
mittelbar nach  dem  Duicbschlagen  der  Platte  eut- 
zQndet  wird,  und  nicht  weit  hinter  der  Platte,  soll 
überwunden  sein.  Die  Einyteüiini:  [ce^rhiclu  uarli 
hundertstel  Sekunden.  Resultat:  Die  i'latlv.  uurdc 
zertrümmert,  Fragmente  des  Geschosses  rissen 
tiefe  Löcher  in  die  Plattenrtickscite.  Der  über 
dem  Schussloch  befindliche  Teil  der  Platte  wurde 
abgerissen  und  fortgeschlcudi  1 1 

6.  Belegung  einer  305  mm  starken  J^arvey- 
Nickelstahtplatte  mit  einem  Panzergeschoss  von 

10.4  kg  Ma.ximitfüllung  ohne  Ztinilt  1  aus  einem 

30.5  cm-Rohr.  Resultat;  Die  l-'lattc  wurde  durch- 
schlagen, das  Geschoss  mit  unvei-sehrter  Spreng- 
ladung aufgefunden. 

7.  Derselbe  Versuch  mit  eingeset/iein  Zünder 
Resultat:  Die  GescboKslatiung  kam  zur  Explosion, 
als  es  die  Platte  zu  zwei  Dritteln  sdner  Lfti^ 
durchschlagen  hatte.  Die  Platte  wurde  zer* 
trOmmert,  ein  Stück  von  mehreren  Tonnen  lag 
oben  auf  der  Hinterlage.  ' 

Im  Unterschied  zur  MaximitflDlIung  kamen 
Geschosse,  welch*-  mit  Pirkriiisnun-  imd  <ihne 
Zünder  geschossen  wurden,  schon  beim  Duich- 
scbli^en  einer  40  mm^Platte  zur  Explosion.  Bei 
einer  5,7  em-Panzergranate  mit  Maxiniitlüllung 
ohne  Zünder,  welche  beim  Aufschlag  auf  eine 
75  nim-Platte  um  50  mm  zusammengestaucht  war 
und  hierbei  ein«  n  Riss  bekommen  hatte,  wurde 


die  Maximitfflilui 


unversehrtem  Zustand  durch 


den  l^iss  herrivi'.^i  |iri->it 

Pflr  die  Brooltlincr  Staatswerft  wird  bei 
der  Brown  Hoisting  Mech.  Co.  ein  Scbwliniii- 
krahn  von  mn  t  Tragkraft  und  einer  Ausladung 

von  14  ni  uat  Ii  Isuidcn  Seiten  erbaut. 

Der  Marinest,  kretar  Long  tiii|tliLlik  die  Be- 
willigung von  3  Schlachtachlffen,  2  Panzer- 
kreuzern und  12  Kanonenbooten.  -{475000 
Dollars  sind  für  die  Werften  New  York,  San  Juan 
auf  Puertorico  und  for  ICiurichtung  einer  Marine- 


Station  in  Olongaho  auf  Luzon  gefordert.  Ueber 

die    neuen  Panzerkreuzer  berichtet    The  Marine 
!  Review    V.    3/10,   dass   dieselben   beuialie  vom 
Schlachtschiffstyp  sein  werden,  da  die  Panzerung 
I  fast  von  der  gleichen  Dicke  sei  wie  auf  der  New 
!  Yersey-Klasse.  Nur  die  hohe  Geschwindigkeit  von 
!  23   Knoten   berechtige    zu    «ler  He/i  ii  lmung  als 
i  Paitzerkreuzer.    Die  Mittelartillerie  wird  aus  17,5 
I  cm*S.-K.  bestehen.    Ob  9  oder  3  Schrauben  ge- 
wählt Wf  ril(  n  sollen,   ist  noch  nicht  cnlsrhiedt-n. 
Der  Streit  über  die  Vor-  und  Nachteile  des  vor 
allem  von   Mellville  vertretenen  Dreischrauben« 
Systems  sei  in  vollem  Gange 

Das  Deplacement  soll  15  000  l,  die  Maschincn- 
leistung  25  000  I.  P.  K.  betragen.  Wahrscheinlich 
wird  die  schwere  Armierung  au*  4—35,4  cm-S.-K. 
in  3  TOrmen  bestehen. 

N< mren  Nachrichti  n  xufol!.;«'  soll  ini"'Itri  An- 
regung des  Präsidenten  Roscvell  ein  Alternaliv- 
programm  von  5  Uniensehiffien,  a  Panzerkretizern 

und  T4  Kan(.n<  nbootcii  aufgestellt  sein.  In  der 
nät-iiaica  Nu.  wt'i'dcn  wir  darauf  zurückkommen. 

Die  neuen  Torpedobootszerstfirer  ,,Truxton", 
„Whiple"  und  „Worden"  sind  mit  ihrem  De- 
placement von  433 1  die  grössien  bisher  in  Amerika 
<  1  liauten.  Sie  sind  259'  6"  lang  (Ober  alles), 
348'  lang  (in  dei-  Probefahrts- Wasserlinie j,  23Y1' 
breit*  (auf  Deck),  22'  ,  breit  in  der  W.-L.  und 
I.}-  tief  Krwaiti  t  wird  eine  Maschinenleistung 
von  8200  1.  P.  K.  und  eine  Geschwindigkeit  von 
30  Knoten.  Die  Armierung  besieht  aus  3 — laPffln- 
der  S.-K.  (je  I  auf  dem  Konimaiulnturni),  6 — 6 
Pfänder  S.-K.  (2  vuin,  j.  liintcu  an  den  Seiten 
und    3    roittschifls  zwischen  den  Schornsteinen), 

3  Torpedolanzierrohre  auf  dem  Oberdeck  hinter 
den  Schornsteinen.  2  4cylindrige  dreifach  Ex- 
lian->i<irisniaschinen  sind  \  orhanden.  Die  Cylindcr- 
durchmesser  betragen  23,  34  und  aX37"»  die 
Umdrehungen  p.  Min.  340  bei  einem  Dampfdruck 
von  240  Pfd.  Die  Reihenfolge  der  Cyllnder  ist: 
N  D,  C,  H.  D.  C  ,  M  D.  C,  iN.  D.  C.  Der  H.D.C. 
hat  nur  einen,  die  übrigen  je  3  Kolbcnschiebcr. 

4  Thornyeroft-Kessel  von  315  q'  Rostfl.  und 
17768  q'  Heizll.  liefern  den  Dampf.  Bei  Forzierung 
.sind  die  Heizraume  geschlossen.  Die  Bunker  fassen 
185  t  Kohlen.  Die  Pläne  sind  von  den  Erbauern 
hergestellt,  ebenso  wie  für  die  übrigen  13  ähn- 
lichen Torpedubootszerstörer,  die  zu  gleicher  Zeit 
vergeben  sind. 

Hinten  sind  die  Odßzierswohnrftume,  dann  folgt 
I  Hci/rntnn,  dann  2  MaschinenrSnme  hintrrrtnandrr. 
Daini  svitder  ein  Heizrauni.  An  den  Seilen  der 
Maschinen-  und  Kesselräume  sind  die  Bunker 
untergebracht.  Diese  dienen  auf  diese  \\'cise  mit 
zum  Schutz  des  Boots.  Die  Scbeergüngc  und 
Stricigerplatten  besteben  aus  Nickeistahl  hoher 
Festigkeit. 


Patent-Bericht. 


Ki.   42c.   No.  J  33497.     Tiefenmesser  mit 
einem  Hess-  und  einem  Zuflussrobre,  die  durch 


eiu  verengtes  Ruhr  verbunden  sind. 
Emil  Clausen,  Kopenhagen. 


Carl  Theod. 
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Bei  diesem  Tiefenmesser  kommen,  wie  dif» 
an  rieh  bekannt  ist,  n-fc'^rniit,'  gehogrnf  Röhn  n  in 
Anwendung,  deren  einer  Scbcakcl  unten  gcschlussen 
ist,  so  dass  bdm  Versenlcen  durch  den  andern 

^  off<  ticn  Schenkel  unter  Zu- 
Kanniu  nprcssung  der  Lull 
\Vas^<  r  eintreten  Icann  und 
bei  Erreichung  einer  be- 
stimmten Tiefe  in  den  ge- 
schlossenen Schenkel  über- 
zufliest>ca  beginnt.  Aus  der 
Menge  des  Obergeflossenen 
Wassers  kann  dann  auf  die 
erreichte  Tiefe  geschli>ssen 
wtidtn.  Im  vorliegenden 
Falli  l)r-,tt-ht  der  Apparat 
aus  zwei  derartigen  Roliren, 
bei  welchen  das  Wasser 
durch  die  Schenkel  a  und 
g  zufliesst  und  von  hier 
in  die  geschlossenen ,  als 
Messrohre  dienenden  Schen- 
kel h  und  c  Obertritt.  Beide 

Zufluss-  und  Messrohre 
sind  aus  Cila>  gelertigt  und  ebenso  die  dieselben 
verbindenden  BogenstOcke  b  und  c,  welche  in  der 
üblichen  Weise  enger  gestaltet  sind.  Um  die 
Verbindung  der  Kohrsclienkel  mit  diesen  Bogen- 
stOcken  VOll«tlndig  dicht  zu  gestalten,  sind  sie  mit 
diesen  zusammengeschmolzen.  Ausserdem  sind 
die  Durchmesser  der  beiden  ZuflussrOhren  des 
Apparates  vei  schieden  gi  i«s>,,  so  dass  man  hier- 
durch eine  Kontrolle  der  Messung  erhalt,  weil  bei 
{^eich  starken  Rebren  in  denselben  leicht  ^eich- 
grosse  Fehler  entstehen  kOnnen. 

Kl.  13k.  No.  123537-  Wasserröhreakessel 
mit  Einlagen  in  den  Wasserröhren.  Emile  Joli- 
Card,  Lyon. 

Da    bei   Wasserröhrenkesseln    in    den  der 
Feuerung  zunächst  liegenden  Röhren,  ebenso  wie 
in  den  dem  Feuer  zugewendeten  Röhrenenden,  in- 
folge stflrke- 
•  rer  Dampf- 
eiUwickelung 
auch  die 
Wasserge- 
schwindig- 
keit eine 
grössere  ist, 
als  an  ande- 
renStcllen,iso 

entstellt  der 
l  cbelstand, 
lass  da,  wo 
die  Wasser- 
gescluvindig- 
keit  eine  ge- 
ringere ist,  die  Absetzung  von  Kesselstein  sich  in 
stärkerem  Masse  geltend  macht,  als  da,  wo  das  Wasser 
schneller  strömt  Diesen  Uebelstand  will  tier  Krfimler 
dadurch  beseitigen,  dass  er  in  den  Köhren  Einlagen 
in  solcher  Gestaltung  und  Anordnung  anbringt, 

.in. 


dass  dieselben,  je  nachdem  die  Rohren  von  der 

Feuerung  mehr  oder  weniger  entfernt  liegen,  auch 
einen  entsprechend  grösseren  oder  kleineren  Um- 
fang aufweisen,  cv.  sogar  in  den  dem  Feuer  am 
nächsten  liegenden  Röhren  ganz  fehlen.  Ausser- 
dem werden  die  Einlagen  derart  konisch  gestaltet, 
dass  sie  mit  der  zunehmenden  Entfernung  der 
Rohrenstellen  vom  Feuer  an  Umfang  zunehmen, 
den  Durchftussquerschnitt  also  verringern  und  so- 
mit die  Stromgeschwindigkeit  entsprechend  ver- 
grössern.  Auf  diese  Weise  wird  erreicht,  dass 
die  Unterschiede  in  der  Stromgeschwindigkeit  an 
den  verschiedenen  Sti  llen  bis  zu  einem  gewissen 
Masse  ausgeglichen  werden.  Fig.  1  zeigt  solche 
konische  Einlagen  in  einem  Kessel  mit  getrennten 
Wasserkammero  I  I'  Hierbei  sind  sie  an  beiden 
Enden  gesciilossen  und  durch  eine  schraubenförmig 
verlaufende  Rippe  b,  welche  gleichzeitig  eine  zweck- 
massige Drehbewegung  des  Wassers  zur  Folge 
hat,  in  den  Wasserröhren  befestigt.  Bei  der  Aus- 
fdlirungsform  nach  Fig  2  bestellt  die  Kinlage  aus 
einem  Hohlkörper  a,  der  mit  der  Kammer  1  in 
Verbindung  steht  und  durch  wdchen  das  Waaser 
in  der  Pfeilrichtung  umläuft 

Kl.  65a,  No.  104173.  Vorrichtung  zum  Erhitzen 
der  Aussenhaut  von  Schiffen.  Paul  Horn,  Hamburg. 

Da  es  beim  Aufbringen  von  Bodenanstrichen 
im  Dock  stets  Schwierigkeiten  macht  und  mit 
Zeitverlust  verbunden  ist,  wenn  man  die  Aussenhaut 
für  das  Binden  der  Farben  gehörig  trocken  haben 
will  und  da  ferner  auch  niedrige  Temperaturen 
äusserst  unbequem  sind,  so  schlagt  der  Erfinder 
vor,  an  der  Innenseite  der  .Aussenhaut  dicht  an- 
liegende gewundene  Kohrleitungen  anzubringen, 
welchen  gruppenweise  Dampf  zugefobrt  wenlen 
kann,  so  dass  es  auf  diese  Weise  möglich  wird, 
die  Stellen,  an  welchen  gerade  gestrichen  werden 
soll,  zu  erwärmen.  lUitnit  nii  iii  iw  viel  Wanne 
verloren  geht,  sollen  die  einzelnen  Gruppen  noch 
durch  zweckentsprechende  Wflrmschutzmittel  bezw. 
Verkleidungen  überdeckt  werden.  Der  KrHnder 
will  hierdurch  insbesondere  die  Möglichkeit  scbaH'en, 
die  ausserordentlich  dauerhaften  Bernstein-  und 
("opal-Oellacke,  die  beispii  Isweise  fdr  Lokomotiven 
allgemein  gebraucht  werden,  für  Schifl'e  aber,  weil 
sie  bei  gewöhnlicher  Temperatur  viel  zu  schwer 
trocknen,  einstweilen  als  ausgeschlossen  gelten, 
auch  zu  Bodenanstrichen  verwenden  zu  können.  — 
Wenn  die  vorgeschlagene  Einrichtung  nicht  ein 
ausserordentliches  Mehrgewicht  repräsentierte  und 
femer  die  so  sehr  wichtige  Zugänglichkeit  zur 
Aussenliaiit  von  innen  nicht  litte,  WQrde  sie ZWeifd- 
los  ganz  zweckmäsijig  sein. 

Kl.  34a.   No.  134377.  SchifTswasserrOhren- 

kessel.  Richard  Schulz,  Zusatz  zum  Patent  87431 
vom  I.  Oktober  1894,  Berlin. 

W'ie  bei  dem  HaupiiKr,!  üt  87  431,  besteht  der 
neue  Kessel  aus  einem  Überkessel  a,  welcher  mit 
drei  Unterkesseln  b  c  d  so  verbunden  ist,  dass 
von  dem  miltleren  Unterkesscl  c  zwei,  von  den 
beiden  anderen  L'nterkesseln  b  d  aber  je  ein 
RohrenbOndel  ausgeht,  wobei  in  diesen,  wie  in 

16 


Digitized  by  Google 


Seite  114. 


SCHIFFBAU 


No.  3. 


den  nebenstehenden  Figuren  durch  stärkere  Li- 
nien angedeutet,  durch  dicht  aneinanderliegende 
wandbildende  Röhren  Feuerzüge  gebildet  werden, 

welche  behufs  Erzielung 
eines  möglichst  langen 
Weges  zunAchst  aufwärts, 
dann  abwärts  und  schliess- 
lich wieder  aufwärts  füh- 
ren. Das  Neue  hierbei  be- 
steht nun  tiarin,  das  inner- 
halb der  von  den  Röhren  gebildeten  KeuerzOge  Kam- 
mern in  solcher  Anordnung  freigelassen  sind,  dass 
dem  I  lauptstroin  der  Feuergase  beim  Eintritt  in  jene 
Kammern  ein  kleiner  Strom  frischer  Feuergase 
unmittelbar  aus  dem  Feuerraum  mit  der  erforder- 
lichen Luft  beigemischt  wird,  um  etwa  unver- 
brannte  Gase  in  der  Kammer  möglichst  vollkonniien 
zu  verbrennen.  Dies  geschieht  dadurch,  dass  die 
einander  zugekehrten  wandbildenden  Röhren  des 
mittleren  Bündels  und  der  äusseren  Bündel  zwi- 
schen sich  bei  X  einen  Durchgang  nach  oben  in 
die  belreflenden  Mischkammern  hinein  frei  lassen, 
und  zwar  von  den  Stellen  des  Feuerraumes  aus, 
in  denen  das  Feuer  voll  entwickelt  ist.  —  Um  den 
Mischkammern  die  erforderliche  Luft  zuzuführen, 
können  auch  mit  Löchern  versehene  Luftrohre  r 
eingesetzt  werden,  welche  die  Vorder-  oiler  Rück- 
wand des  Kessels  durchdringen. 


Kl.  49f.  No.  124589.  Verfahren  zum  Härten 
von  Stahl.  Firma  Prinz  und  Kremer  und  R.  I  ladden- 
brock,  Cronenberg  (Rheinland). 

Das  dunkelkii*schrot  erhitzte  Werkstück  wird 
mit  einem  Werkzeug,  z.  B.  einer  Zange,  welche 
den  positiven  Pol  eines  elektrischen  Stromkreises 
bildet,  in  das  mit  dem  negativen  Pol  verbundene 
Kohlwasser  getaucht,  so  dass  ein  elektrischer 
Strom  durch  das  Werkstück  hindurchfliesst.  Das 
umgebende  Wasser  wird  alsdann  in  Wasserstoff' und 
Sauerstoff"  zersetzt  und  das  Werkstück  wird  infolge- 
dessen von  einer  WasserstofTschicht  umgeben  sein. 
Diese  Wasserstofischicht  verhindert  nach  Ansicht 
des  Erfinders  ein  zu  plötzliches  Abschrecken  und 
bewirkt  somit,  dass  die  bei  den  sonst  bekannten 
Härteverfahren  auftretenden  Spannungen  im  Mate- 
rial nicht  in  gleichem  Masse,  wie  sonst  entstehen 
können.  Ebenso  hindert  das  umgebende  Gas  den 
Stahl  vor  schädlichen  Verbindungen  mit  im  Kühl- 
wasser vorhandenen  Stoffen.  Ein  weiterer  Vor- 
teil ist  der,  dass  der  .Stahl  nur  dunkelkirschrot  er- 
hitzt zu  werden  braucht,  während  sonst  höhere 
Temperaturen  nötig  sind. 

Kl.  65a.  No.  124299.  Schraubenpropeller. 
Zusatz  zum  Patente  11 1376  vom  22.  April  1899. 
Rudolf  Graf  Weslphalcn,  Wien. 

Die  Erfindung  stellt  eine  weitere  Verände- 
rung des   im   llt>ft  N<i   23   des   ...Schifl'bau''  vom 


a. 


liefern  als  Specialität: 

tOellrohre  „System  Jox" 


von  700  bis  1500  mm  Durch- 
messer bis  zu  den  grössten 
Dicken  für  höchsten  Betriebs- 
druck aus  Specialqualität 
Siemens  ]lffartin. 

Grösste  wirksame  j^eizfläche 

Ljcgenüber  glatten  Rohren 
und  allen   anderen  Well- 


röhren. 


(5rösste  Sicherheit.      Xangjährige  Garantie.     ^i/Iige  preise. 

Kesselmaterial  wie  Kesselhleche  bis  3800  mm  Breite,  bis  45  mm 
Dicke,  bis  10000  Kilo  Stiickgewicht;  ninschiiicll  j^eflanschle  Kessel- 
böden, gesell weissle  Flammrohre  mit  aiigeschweisstcr  hinterer 
Rohrwand.  Maschinelle  Wasscrgas-Schwcisserei,  ^jcschweisste 
Leilunjjsrohre  für  höchsten  Druck  von  550'",„  Durchm.  aufwärts 

bis  zu  den  grössten  Längen. 
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8.  September  d.  Js.  Seite  919  beschriebenen  Pro- 
pellers nach  Patent  122677  dar  und  unterscheidet 
sich  von  diesem  nur  dadurch,  dass  nicht  allein 
die  Arme  der  PropcIlerflOgel ,  sondern  auch  diese 
selbst  schraubenförmig  gewunden  sind. 

Kl.  47  g.  No.  122823.  Entwasserungskolben- 
schieber  für  Dampfleitungen.  Adolf  Rapke,  Lodz 
(Kussland). 

Um  innerhalb  einer  Dampfleitung  den  durch 
dieselbe  hindurch  strömenden  Dampf  von  mitge- 
rissenen Wasserteilchen  zu  befreien,  ist  in  der- 
selben unter  90  Grad  zu 
ihrer  Achse  ein  Stutzen  d 
vorgesehen,  in  welchem  ein 
nach  unten  sich  konisch  zu- 
spitzender Kolben  cf  durch 
~'  eincSchraubebauf  und  nieder 
verstellt  werden  kann.  Wird 
dieser  Kolben  nach  unten 
bewegt,  so  verengt  er  den 
Durchgang  fflr  den  Dampf, 
wahrend  er  ihn  beim  Hoch- 
ziehen vergrössert.  Am  unte- 
ren Ende  geht  der  Stutzen  d  in  die  Entwässerungs- 
Icitung  e  über.  Dadurch,  dass  sich  der  Dampf  an 
dem  Kolben  cf  stösst,  werden  einesteils  die  mitge- 
rissenen Wasserteilchen  ausgeschieden,  und  ande- 
rerseits erhalt  der  Dampf  durch  die  Conicitat  des 
Teiles  f  eine  gewisse  Ablenkung  nach  unten,  so 
dass    das    ausgeschiedene    Wasser    zugleich  das 


Bestreben  erhält,  nach  unten  in  die  Entwässerung.s- 
leitung  e  abzufliesscn. 

Kl.  49i.  No.  124387.  Verfahren  zur  Her- 
stellung von  Eisen-  oder  Stahlblech  mit  einem  ein- 
seitigen oder  beiderseitigen  (jberzugc  von  Kupfer. 
Edouard  Martin,  Paris. 

Je  nach  der  Grösse  der  zu  walzenden 
Bleche  wer<Un  aus  Eisen  oder  Stahl  in  der  ge- 
wöhnlichen Weise  Ingots  von  entsprechendem 
Gewicht  hergestellt  und,  nachdem  sie  gehörig 
von  Rost  und  dergleichen  gereinigt  sind,  auf 
der  zu  verkupfernden  Seite  mit  einem  dOnnen 
galvanischen  Kupferiiberzuge  verschen.  Ebenso 
werden  Bleche  aus  elektrolytiscliem  Kupfer  vor- 
bereitet, indem  sie  gleichfalls  mit  einem  galva- 
nischen Kupferiiberzuge  versehen  werden.  Sowohl 
diese  Platten,  wie  die  Ingots,  werden  alsdann  in 
besonderen  Öfen  derariig  erwärmt,  dass  sie  zu 
gleicher  Zeit  eine  besiimmte  Temperatur  erreichen. 
Hierauf  werden  die  Ingols  mit  den  Kupferblechen 
in  einer  hydraulischen  Presse  zusammengepresst. 
Infolge  der  nahen  Verwandtschaft  der  galvanischen 
Kupfei  Oberzüge  werden  hierbei  die  beiden  Stücke 
derart  innig  mit  einander  verbunden,  dass  nunmehr 
der  betrert'ende  Ingot,  wie  gewöhnlich,  zu  einem  Blech 
ausgewalzt  werden  kann,  ohne  dass  ein  seitliches 
Abdrängen  oder  eine  Trennung  des  Kupfers  vom 
Stahl  bezw.  Eisen  eintritt  —  Welchen  Wert  der- 
artig verkupferte  Bleche  event.  fOr  die  Aussenhaut 


Pres;  %  Walzwerk  Ä.^  .Püss^ldorf  Reisbolz 


Geschützrobe 

/  bis  zu  den  gröjstcn 
j^alibemu  rangen 

Xahtlosc 

i 


v>?rf?rHg  h  ( [\  [hrharül '«(Bremen'» 


Nahtlose  Kesselschüsse. 

■'  ewellt 


Feuer- 

Ohne  Schweis- 
aus  bjsteni  ikmK 


Schmiedestücke 

jeder  T^rt  u.Grösse.  vor-u.  fcrtigg« 

draulische  Cylind 


^3  tiohlgepresshund 
.gezogen. 

Hohle, 

f  V/lLlEN 
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von  Schiffen  haben  können,  bedarf  nicht  der  Er- 
wahnunjj;. 

Kl.  65c.  No.  124311.  Einrichtung  zum  Ab- 
lassen des  Obergekommenen  Wassers  bei  Rettungs- 
booten mit  Doppelboden.  John  George  Moll,  Now- 
Orleans  (V.  St.  A.). 

In  dem  Doppelboden  werden  an  den  Seiten 
Räume  e  wasscrdiclil  abgclrennl,    welche  durch 

Rflckschlagklappen 
I  in  der  Aussenhaut 
mit  dem  Aussen- 
wasser  in  Verbin- 
dung stehen.  In 
den  Räumen  'e  sind 
unterhalb  einer 
Öffnung  c  des  Bo- 
dcn.s  schräg  stehen- 
de Spritzbretter  f  g 
angebracht,  welche  zwischen  sich  einen  Spalt  h  frei- 
lassen. Auch  dieser  Spalt  ist,  ebenso  wie  die 
Öffnung  k  in  der  Aussenhaut,  durch  eine-Rück- 
schlagklappe  i  abgeschlossen ,  um  so  mit  Sicher- 
heit zu  erzielen,  dass  zwar  aus  dem  Boot  Wasser 
nach  aussenbords  ablaufen,  aber  von  aussen  nichts 
in  das  Boot  eindringen  kann. 

Kl.  24a.  No.  123570.  Dampfkesselfeucrung 
mit  einer  besonderen  Feuerungsanlage  zur  Er- 
hitzung von  Sekundärluft.  Arthur  Schreiber, 
Dresden. 

Die  Erfindung  behandelt  eine  Dampfkessel- 
feucrung, bei  welcher  mit  Hülfe  von  Röhren,  die 


in  der  Kesselfront  nach  aussen  münden,  durch  die 
Feuerbrücke  e  den  die  Feuerung  verlassenden  V'er- 
brennungsgasen  frische  Luft  (Sekundärluft)  zuge- 
führt wird,  um  zu  bewirken,  dass  hier  die  etwa 
nicht  verbrannten  Teile  sicher  verbrannt  werden. 
Die  Röhren  a  führen  in  einen  an  der  oberen 
Siite  der  Feuerbrücke  ausmündenden  Schlitz  d. 
Das  Neue  hierbei  besteht  darin,  davs  die  Sekun- 


därluft in  dem  Augenblick,  wo  sie  in  der  Feuer- 
brücke hochsteigt,  durch  eine  besondere  Feuerung 
erhitzt  wird.  Diese  Feuerung  besteht  aus  einem 
unter  dem  Rost  fahrbar  angeordneten  kleinen 
Wagen  f,  welcher  an  seiner  oberen  Seite  so  mit 
einem  Schlitz  g  versehen  ist.  dass  er  mit  diesem 
unter  den  Schlitz  d  der  FeuerbrOcke  gefahren 
werden  kann.  Dieser  Wagen  wird,  nachdem  er 
nach  der  Kesselfront  vorgeholt  ist,  mit  einem  in 
Glut  befindlichen,  nicht  Rauch  entwickelnden 
Brennstoff  gefüllt  und  alsdann  unter  die  Feuer- 
brücke geschoben,  wo  durch  die  aus  ihm  aufstei- 
genden Heizgase  die  durch  die  Röhren  a  zuströ- 
mende Luft  erwärmt  wird.  Damit  das  Feuerungs- 
material  im  Wagen  lebhaft  weiter  brennt,  ist  die- 
ser an  seiner  unteren  Seite  mit  LuftzufOhrungs- 
öffnungen  h  versehen. 

KI.2.0I,  No.  123 194.  Vorrichtung  zum  Steuern 
elektrischer  Treidel -Lokomotiven  von  den  ge- 
schleppten Schiffen  aus.  Albert  Rudolph,  Bredow 
a.  d.  Oder. 

Bei  dieser  Einrichtung  findet  eine  elek- 
trische Lokomotive  Verwendung,  welche  in  üb- 
licher Weise  auf  einer  am  Lande  befestigten  und 
zur  ROckleitung  benutzen  7  förmigen  Schiene  k 
läuft,  während  der  Strom  dem  Motor  durch  eine 
besondere  Leitung  zugtführt  wird.  Die  Fort- 
bewegung geschieht  dadurch,  dass  der  Motor  I 
an  zweiarmigen  Hebeln  g  ge-lagerte  Treibräder  i 
dreht,  welche  durch  das  Zugseil  a  gegen  die 
Schiene  k  gedrückt  werden,  indem  die  Hebel  g 
durch  Kniehebel  e  gespreizt  werden.  Eine  Stütz- 
rolle p  nimmt  den  seitlichen  Zug  des  gegen  die 
Fahrtrichtung  geneigten  Zugseiles  a  auf.  Der 
Zweck  der  Erfindung  ist  hierbei  der,  die  Steuerimg 
der  Lokomotive  vom  Fahrzeuge  aus  zu  bewirken, 
und  zwar  soll  dies  durch  das  Zugseil  a  geschehen. 
Auf  dem  Fahrzeug  wird  ein  das  Zugseil  durch- 
fliessender  Nebenstroni  geöffnet  oder  geschlossen 
und  dadurch  ein  nebst  den  elektrischen  Schaltungs- 
vorrichtungen am  Motor  sitzendes  Relais  beein- 
flusst,  das  die  Widerstände  aus-  und-  einschaltet 
und  den  Hauptstrom  schliesst,  wodurch  der  Motor 
ein-  und  ausgeschaltet  und  seine  Geschwindigkeit 
geregelt  wird.  Der  das  Zugseil  a  durchfiiessentle 
Strom  gehl  durch  die  Wicki  hing  Z  eim-s  .Solmoids, 


£ 


illmanns'sche  Ciscnbau- 
*  *  flcNen-öcscIlschaff 

Remscheid. 

Düsseldorf.  *  Pruszkow  b.  Warschau. 

Eisenconstructionen:  r-rSr  (Sr^uSf  A«t 

Inliruni:;  I);»ihci-,  ll.illrii,  Sclnippen.  Brücken,  Ver- 
laJcbiiliiicn,  .Aii^el-  iiikI  .Schiclx-iliorc. 

U/plIhlprhp  ''■°^*f*''^'"         Stärken,  glatt  ac- 

nullUICUlIC  wellt  und  gebi.igcn,  schwarz  und  verzinlct. 
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dessen  Kern  in  Verbindung  mit  einer  Feder  n 
den  Umschalter  u  bewegt  und  dadurch  den  Arbpits- 

stroni  zum  Motor  I  leitet,  und  /war  i  ntui  di  r  di- 
rekt  oder  durch  einen  von  einem  Kontakthcbel  ni 
beeinflossteo  Ausschalter  b  und  ein«  Wickelung  y, 

weicht-  eine  tlie  Diehuntj  (!(sllr.hels  ni  und  simiit 
die  Schaltung  lier  \Vi<lei  st.lndt  \V  bewirkende 
elektromagnetisriie  Kuppelung  v  unifliessl.  —  Durch 
diese  neue  Einriihtuni;  wird  der  Vorteil  erzirlt, 
daN>  ein  Fflhrer  auf  der  Lokomotive  etubehr- 
licli  wiriL 


Zuschriften  an  die  Redaktion. 

(Ohne  Verantwortlichkeit  der  Redaktion.) 

Ratingen  b.  Düsseldorf  30. /lo,  I90I, 
An  die  Redaktion  des  Schiffbau ! 

Die  in  No.  a  des  „SchiflTbau"  verOffentliclite 
Krwiderung  der  Firma  Schichau  auf  unsere  erste 
Ricluigstellung  verschiedener  Angaben  des  Artikel* 
,,Zur  Wasserrohrkesselfrage  etc.",  ebenso  wie  die 
zweite  in  dieser  Nummer  enthaltene  Zuschrift  der- 
selben Firma  enthält  so  viele  ungerechte  Angriffe 
gegi  n  uns,  dass  wir  Sie  um  AufiiiJime  nachitdien- 
der  Erklärung  bitten  mQssen. 

I.  Die  von  uns  erwähnte  Wasserkammer- 
Reparatur  iler  Bayernkesscl  (System  Dürr)  von 
Scliichau  gebaut,  hat  darin  bestanden,  dass  ein 
grosser  Teil  der  Wasserkammern  mangelliaft  am- 
geführt  war,  und  die  Reparatur  deisdben  llogere 
Zeit  in  Anspruch  nahm. 

3.  Durch  die  eigene  Mitteilung  der  Firma 
Walthcr  iS:  Co  ,  Kalk  ist  festgestellt,  ,,dass  es 
einen  Waltht  r  Se  h i ffskessel  nicht  giobt.  " 
Das  in  dii  s<  r  Miiu  iliitig  erwähnte  und  in  dem 
Aufsatze  des  Herrn  Professor  C.  Busley  be- 
schriebene Projekt  stellt  die  von  4er  Aktiengesell- 
schaft Germania  unter  ZiigrundcU^plIlg  uns<  res 
Systems,  construierten  üadenkessei  dar,  die  sämmt- 
lidi  mit  Ausnahme  der  Verkleidung  und  Armatur 
von  uns  gebaut  worden  sind.  Ein  Vergleich  der 
Abbildungen  iu  dem  Busicy'schen  und  dem  von 
HiH  iihol/'schen  Aufsati  ergibt  von  selbst  den  Be- 
weis der  Richtigkeit  unserer  Behauptung. 

Wenn  also  F.  Schichau  in  seiner  Erwiderung 
schreibt  ,, Anschliessend  an  diesen  lyp  habe  ich 
die  Kessel  fQr  S.  M.  S.  „Bayern"  construlrt",  so 
sagt  er  damit,  dass  er  seiner  Construction  den 
H.uii  nke^sel  zu  gründe  gelegt  liat,  und  gcratle 
die.sen  eikennl  er  einige  Zeilen  weiter  als  „Dürr- 
fcessel"  an.  —  —  Es  muss  somit  auch  wohl  der 

Baycrnk'-^^i  j  (in  r)ilrrke>>el  sein. 

.\IK  a;ini;>  wcit-tu  dieser  Kessel  ,,in  einigen 
1 'm' .1 :  !■  1  i-ti--iin  n  ( ■itn--irnctioncn  von  dem  „Ori- 


Schiffbau»  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

rOoscIiinenbau  seit  1838.  «  5to«n9eh!ffbau  s«i{  18(s9.       GtrbeitenMihl  MOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docke  und  ^»^>r^ 
Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 


Spezialitäten:  Motallpaokung  TemporatiiraiiSMleiclier,  Asche  -  Ejektoren,  D.  R.  P. 
Cedervali's  Patciitschutzhülsc  für  Schraubeiiwellcn,  Ü.  K.  F.  Cciitrifugalpuinpen-Ar.lcigen  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfurinden,  Dampfankerwinden  Zahnrader 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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ginal"  DOrrkessel  ab,  was  in  der  bekannten  Ab- 
neigung der  Finna  Schichau  gegen  jedes  Patent, 
was  nur  einigerniasben  mit  dein  Sclüflfbau  zusammen- 
hangt, seinen  Grund  haben  dürfte. 

3.  Unsere  Richtigstellungen  l)etreft*s  des  Gtv 
wichtes  der  Dürrkessel  und  der  X'erdampfung 
p.  Qmtr.  Rüstflachc  sind  durch  tlie  Erwitlerung 
der  Firma  nicht  widerlegt,  un<i  muss  es  befrenuh  n, 
dass  Schichau  bei  dieser  (ielegenheit  unseren 
ältesten  im  Jahre  1893  1894  gebauten  Kessel 
S.  M.  S.  „Rhein"  mit  zu  Grunde  legt,  der  noch  mit 
Laugskessel  versehen,  bedeutend  schwerer  ist,  also 
heute  überhaupt  nicht  mehr  in  Vergleich  gezogen 
werden  kann. 

4.  Den  Artikel  der  Marine  Fran<;aise,  von 
welchem  F.  Schichau  unbegreidicher  Weise  seiner 
Zuschrift  einen  Auszug  beifügt,  haben  wir  s.  Z. 
einer  Erwiderung  nicht  weit  gehalten  und  ver- 
zichten auch  jetzt  darauf,  die  vielen  Angriffe  gegen 
unser  Kesselsystem  zu  witierlegen,  da  der  ganze 
Artikel  mit  vorliegender  Angelegenheit,  unserer 
Erwiderung  auf  den  Schichau'schen  Artikel, 
Nichts  zu  thun  hat,  ausserdem  aus  französischer 
Feder  stammt,  zu  einer  Zeit,  in  der  das  französische 
System  Niclausse  alle  Ursache  hatte  einzusehen, 
durch  unser  System  verdrangt  zu  werden 

Die  zweite  Zuschrift  der  Firma  F.  Schichau 
findet  im  Wesentlichen  bereits  durcli  das  zu  2.  Ge- 
sagte seine  Beantwortung.  —  Bezüglich  der  Be- 
hauptung, ,,dass  der  Dürrkessel  im  übrigen  (soll 


heissen  abgesehen  vom  Ueberhitzer)  keine  Patent- 
steuer hat"  ist  unrichtig. 

Düsseldorf- Ratinger  Röhre nkcsselfabrik 
vorm.  Dürr  &  Co, 
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Nachrichten 

den  Werften. 
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Schiffbau  -  Aufträge. 
Die  Rhe»ierei  Gerhard  &  Hey  hat  der  Werft 
von  Henry  Koch  in  Lübeck  den  Bau  eines  neuen 
Dampfers  von  2700  Tons  Tragl^higkeit  in  Auftrag 
gegeben.  Das  Schiff  soll  Mitte  nächsten  Jahres 
zur  Ablieferung  gelangen. 

Stapelläufe. 

Auf  der  Werft  der  Aktiengesellschaft  Neptun 
fand  am  26.  v  M.  der  Stapellauf  eines  für  die 
hiesige  Firma  Albrecht  Kossei  bestimmten  Stahl- 
schraubenfrachtdampfers  von  1300  Tons  Schwer- 
gut TragfAhigkeit,  Baunummer  201,  statt.  Das 
Schiff  wurde  auf  den  Namen  , .Marianne"  getauft. 
Der  Stahlschraubendampfer   „Marianne"   ist  nach 
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den  Vorschriften  des  Gennanischen  Lloyd  aus 
bestem  Sicmens-Martinstahi  in  den  Abmessungen 
210'  X  32'  X  15',  9'-  \,  erbaut.  Das  Schiff  ist  mit 
Quarterdeck,  Brücke  und  Back  vcrschLti.  Vom 
BrQckendeck  bis  zur  Back  ist  eine  Laul'brücke  an- 
gebracht. Ferner  hat  der  Dampfer  einen  Doppel- 
boden mit  hohen  Flurplatten  an  jedem  Spant  und 
vier  wasserdichte  Schotte.  An  jeder  Seite  des 
Schiffes  ist  ein  Kimmkiel  aus  Bulbeiscn  von  etwa 
8  Fuss  angebracht.  Der  Dampfer  ist  weiter  mit 
3  Luken,  deren  Sölle  so  hoch  über  Deck  stehen, 
wie  es  den  Kegeln  der  Unfall-Versicherung  ent- 
spricht, versehen.  Auf  der  Kommandobrücke  vor 
dem  Kartenhaus  wird  der  Dainpfsteuerapparat 
(Davis  Patent)  aufgestellt.  Als  Notsteuer  dient 
ein  Schraubensteuerapparat  mit  eisernem  Schutz- 
kasten und  eisernem  Steuerrad.  Die  beiden  Lade- 
räume werden  durch  je  einen  Ventilator  und  K.\- 
haustor  von  12"  Durchmesser  ventiliert.  An  Win- 
schen  erhält  der  Dampfer  3  Stück.  Zum  Holz- 
transport  sind  die  notwendigen  Einrichtungen  vor- 
gesehen. Das  Schiff  wird  als  Gaffelschooncr  mit 
Stahlpfahlmasten  getakelt  und  erhält  eine  dreifache 
Expansionsmaschine  von  normal  400  H.  P.  Kcssel- 
druck  12  Atm.  Dimensionen  des  Cylinders  365  X 
615  und  980  mm,  Hub  680.  Umdrehungen  90 
bis  100  per  Minute.  Die  cylindrischen  Röhren- 
kessel haben  eine  Heizfläche  von  146  qm  ;  sie  sind 
nach  dem  germanischen  Lloyd-Re^dement  für  12 
Atmosphären  Ui  b«  iilnick  konslruit  rl  uti<l  konzes- 


sioniert. Von  Booten  ei"halt  das  Schiff  drei  Life- 
boote und  ein  tagliches  Boot.  Der  Dampfer  wird 
mit  elektrischer  Beleutung  ausgerüstet  und  erhalt 
zum  Betriebe  dreier  Bogenlampen  eine  Dynamo- 
maschine mit  direktem  Dampfmaschinenantrieb,  die 
im  Maschinenraum  zur  Aufstellung  gelangt.  Bei 
dem  Bau  und  der  Einrichtung  des  Schiffes  sind 
sanitlichc  Unfallverhötungsvorschriften  der  See- 
berufsgenossenschaft in  Anwendung  gebracht,  der 
Dampfer  wird  von  Kapitän  Bäberow  geführt  werden. 

Der  auf  der  Schiffswerft  und  Maschinenfabrik 
(vorm.  Janssen  &  Schmilinsky)  A.-G.,  Steinwarder, 
für  die  „Elbe",  Deutsche  Dampfschiffahrtsgcsell- 
schaft  zu  Hamburg  neuerbaute  Schleppdampfer 
„Eule"  wurde  am  25.  v.  M.  zu  Wasser  gelassen. 
Der  neue  Schlepper  ist  ein  Schwesterschiff  des 
zur  seihigen  Khederei  gehörigen  Schleppdampfers 
,, Sperber":  er  hat  etwa  200  indizierte  Pferdekrafte. 
Die  „Eule"  soll  Ende  November  d.  J.  zur  Abliefe- 
rung gelangen. 

Für  die  Mittelmeerlinie  der  Firma  Rob.  M. 
Sloman  jr.  ist  am  14.  Oktober  in  Sunderland  ein 
neuer  Dampfer  von  Stapel  gelaufen,  welcher  in 
der  Taufe  den  Nanien  „Carrara"  erhielt.  Das 
Schiff  ist  nach  den  höchsten  Anforderungen  des 
German,  und  tles  Englischen  Lloyd  und  mit  besonderer 
Rücksicht  aufdie  Fi uchtfahrtgebaut.  DieDimensionen 
des   SchitTcs  300'    X  3ß'  X  26'        9  Die 


Srnst  Schiess,  2)fisseldorf-0berbilk 

Werkzeugmaschinenfabrlk  und  Eisengiesserei 

merkxcugMa$<DiiieM  aller  Jin  Tir  metallDearbcitUNd  t\$  in  de«  allergrSssten  JItMmuMflCM, 

insbesondere  auch  solche  fOr  den  Schiffbau.  =  Kurz«  Lieferzeiten.  = 


I^AHMAlct^SH^A  elektrischem  Antrieb,  I0.-1O  nun  AuHlmiuiijr.  für  l-»M-li(>r  liix  :5.s  mni  I)iinhn«  "<  r  in  :is  mm  <li(  k.' 
«lOppSlMdmC  sialil|ilaiti  ii.  .  iiiyi  ni  l»!.  I  /um  l,i"  hoti  von  l>i<ifil<>i>4'n  in  Sic^'  uiul  l'iiiriwh.  Uewicht  r«.  37  (MJO  kg. 
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nach  dem  Dreicylindersystcm  erbauten  Maschinen 
werden  dem  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von  ii  Sm. 
in  der  Stunde  verleihen. 


Probefahrten. 

Der  fflr  Rechnung  des  Norddeutschen  Lloyd 
auf  der  Werft  von  Joh.  C.  Tecklenborg  A.-G.  er- 
baute neue  Doppelschraubendampfer  ^Cassel"  ver- 
anstaltete am  20.  V.  M.  seine  Probefahrt,  an  welcher 
von  Bremen  die  Herren  Präsident  Plate,  Gtmeral- 
direktor  Dr.  Wiegand,  Professor  Dr.  Schilling,', 
Oberingenieur  Walter,  von  Bremerhaven  die  Herren 
Oberinspektoren  Hamclmann  und  Beul  teilnahmen. 
ernFer  waren  die  V'ertreter  der  Werft  anwesend. 
Der  Dampfer  ging  kurz  nach  10  l'hr  Vormittags  die 
W'escr  abwärts,  das  Wetter  war  trflbe  und  regne- 
risch. Die  Fahrt  wurde  bis  zum  Aussenweser' 
Feuerschiff  ausgedehnt  und  dann  gewendet.  Das 
Schiff,  welches  recht  gefällige  Formen  besitzt  und 
in  seiner  inneren  Ausstattung  einen  äusserst  an- 
sprechenden Eindruck  macht,  bewährte  sich  vor- 
trefflich. Die  während  der  Probefahrt  erreichte 
Maschinenstarke  betrug  für  beide  Maschinen  zu- 
sammen etwa  3500  indizierte  Pferdekrälte,  die 
Maximalgeschwindigkeit  14'/«  Knoten,  womit  die 
kontraktlichen  Bedingungen  nicht  nur  erfüllt,  son- 
dern sogar  noch  Oberschritten  wurden.  Dalxi 
zeichneten  sich  die  Maschinen  durch  einen  beson- 
ders ruhigen  Gang  aus,  so  dass  von  einer  Vibra- 
tion nichts  zu  bemerken  war.  Der  Dampfer  „Cassel" 
ist  131  in  lang,  16,5  m  breit  und  be^itzt  eine  Grösse 
von  ca.  7500  Brutto-Register-Tonnen.  An  Passa- 
gieren vermag  derselbe  ausser  50  KajQtspassagieren 
bis  zu  1600  Zwischendfckspassagiere  zu  befördern. 
Die  Kinrichtungen  im  Zwischendeck  weisen  eine 
Reihe  von  Verbes.«erungen  auf,  u.  a.  sind  eine  An- 
zahl einzelner  Kammern  mit  je  4  bis  8  Bellen 
vorhanden,  welche  in  erster  Linie  fftr  Familien 
zur  Verfügung  stehen.  Die  Tragfähigkeit  des 
Dampfers  beträgt  9000  Tonnen.    Das  Schiff  wurtie 


nach  beendeter  Probefahrt  von  Herrn  General- 
direktor Dr.  Wiegand  für  den  Norddeutschen 
Lloyd  übernommen. 


Am  22.  d.  M.  trat  der  für  die  Dcutsch-An- 
stralische  Dampfschiffs-Gesellschaft  auf  der  Flcns- 
burger  Werft  neuerbaute  Dampfer  „Apolda"  seine 
Probefahrt  an,  die  ein  ausgezeichnetes  Resultat 
hinsichtlich  der  Leistungen  an  Fahrtgeschwindig- 
keit und  Sleuerfähigkeit  des  SchilTis  lieferte.  Es 
wurden  sogar  die  Anforderung.m  noch  übertroffen. 
„Apolda"  ist  bereits  der  dreizehnte  der  von  der 
Flensburger  Schiffbau-Gesellschaft  lOr  obige  Rhe- 
derei  gelieferten  grossen  Frachtdampfer,  die  meistens 
nach  demselben  Typ  und  in  gleichen  Grössenver- 
hältnissen  gebaut  sind.  Die  Dimensionen  der 
„Apokia"  sintI:  grösste  Länge  406'  6",  grösste 
Breite  48'  o",  Tiefe  32'  10".  Herr  Kapitän  Orgel 
fahrte  die  „Apolda"  zunächst  nach  Hamburg  weiter. 


Der  auf  der  Werft  von  G.  Seebeck  A.-G. 
für  Rechnung  des  Norddeutschen  Lloj'd  erbaute 
Danjpfer  „Petchaburi"  hielt  am  28.  d.  M.  seine 
Probefahrt  ab,  welche  einen  in  jeder  Hinsicht  zu- 
friedenstellenden Verlauf  nahm.  Das  Sc'iift"  er- 
reichte bei  einer  Maschinenleistung  von  1310  Pferde- 
kräften eine  Gcs«;hwindigkeit  von  11'.,  Knoten. 
Der  Dampfer  ist  für  tlie  ostasiatischen  Küstenlinien 
des  Norddeutschen  Lloyd  bestinnnt  und  geht  in 
der  kommenden  Nacht  nach  Ostasien  ab. 


Die  Probefahrt  des  neuen  Reichspostdampfers 
„Kurfürst"  der  Deutschen  Oslafrika-Linie  hatte 
ein  wahrhaft  glänzendes  Ergebnis  in  Bezug  auf 
die  Tüchtigkeit  des  Schiffes.  Der  „Kurfürst"  hat 
eine  Geschwindigkeit  von  14'  .,  Seemeilen  in  der 
Stunde  erreicht.  Als  das  Schiff  auf  die  Elbe  zu- 
rückgelangt war,  veranlasste  Herr  Woermann,  dass 
zwecks  Vornahme  von  Krängungsversuchen  zur 
Erprobung  dc:r  Stabilität  des  Schiftirs  durch  Fül- 
lung »ier  Zwischendecks-Ballasttanks  eine  Schlag- 


EIStHNCS  SCHWINMOOCK. 
SELIEFERT  FÜR  DIE 
KAISERLICHE  WERFT,  WILHELMSHAVEN. 


Gutehof  fnungshUtte, 

^ktien-Verein  für  Bergbau  und  }{ätlenbetrieb,  Oberhausen 


»Oc:i  L-uu 


^  (HhcInlBiid). 

Die  Abteilung  Slerkrade  liefert: 

Eiserne  Rrflcken,  (ichäuclr.  .Sehwimmdocks.  Schwinnnkrahnc 
jciler  Tr.ifikraft.  1  .cuihttilnnc. 

Schniicdc8tfivkc  in  jeder  Kcwiinschten  (^^ualitiil  bis  40000  kg. 
Siück^cwiolii,  roh,  vornearbciict  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
>-onder>  Kurbelwellen.  Schi tV» wellen  und  sonstige  Schmiede- 
teile für  den  Sohift-  und  Maschinenbau 

StahlformguBB  alter  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen.  Ma- 
-rliiiii-nlfile, 

Ketten,  als  .SrhitVskeitcn,  Kralulkciten. 

Ma8chltiengU8«  bis  zu  den  srlnvcrsten  Stflekcn. 

OampfkeHsel,  siaiionün-  und  Scliinvkessel.  riscrnc  Hchäitcr. 
Hic  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 

licsunderheit:  Schlfisniatcrial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

I)i|.>  nrur.  AkIüm;:  igol  m  Biliu-Ii  k<iiiiitirii(ir  ItlciliWiilmrik  hat  eine 
l.<-i>.tim;;9(lhi:;kri1  v\»n  ^ikmhi  Ttinix'ti  Hlcchc  pru  Jalii  ttiul  litt  die  C>uielioffnun|p>- 
hilUc  M-riiir>Kr  ihre-.  iinilaiiKrcK-hen  Walz|iro|ti  amau  ■■■  dei  Uai;e,  diit  {•rsamte  lu 
einem  Schilf  natij;e  Wal/niutehal  £U  lleirrn. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohlen   isr>nt>ui>  t     Kohri«,cn   400000  t 

W*aIzn'rrlcft*lCrxcugni»Ne  30P00U  i     lUarkm,  M.isohii>eti,  Ke*.>el  pp    60000  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14000. 
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Seite  bis  zu  t8  Grad  herbeigeführt  wurde.  Der 
„Kurfürst"  konnte  diese  Schlagseite  ohne  jegliche 
Gefahr  aushalten.  Herr  Woermann  gab  in  eiuem 
Tuast  seiner  höchsten  Befriedigung  aber  dieses 
Ergebnis  Ausdruck. 

Neuer  Hamburger  Srlili  ppdampfcr.  Der  auf 
der  Schiffswerft  uud  Maschinenfabrik  (vorm.  Janssen 
1^  Schmilinsky)  A.>G.,  Steinwirder,  fOr  die  Firma 
C.  Ziniitit-rmann  neuerbaute  SchlepiKlLunpf.  r  „Zar" 
lial  ai!i  28.  V.  M.  seine  Probefahrt  au-tfciülirt. 

Der  auf  der  Stttckeuscben  Werft  fOr  die  Ham- 
burg Amerika-Linie  neuerbaute  Schleppdampfer 
,3*umwaU",  ein  Schwesterschiff  des  Packetfahrt- 
Schleppers  „Wandrahm",  machte  am  31.  v.  M. 
seine  Probefahrt. 

Seine  Probefahrt  machte  in  Mitte  vor.  Mts. 
der  auf  der  Neptunwerft  erbaute  Kl« nsljurger  Dam- 
pfer ,, Hermann".  Die  Probefahrt  erbrachte  ein 
befriedigendes  Kesultat;  der  Dampfer  hat  die  Aus- 
reise nach  Flensburg  angetreten. 


Das  neue  Schichausche  Torpedoboot  „8  104" 

erzielte  bei  seinen  Probefahrten  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  Uber  37  Kootcn. 


Vermisehtes. 


Die  am  29.  v.  M.  in  den  Gcsellschaftsräunicn  der 
Oderwerke  abgehaiteneGeoeralversammlung  geneh- 
migte einstimmig  die  zur  Tagesordnung  stehenden 
Anträge,  also  aueh  die  Ermässigung  des  Grund- 
kapitals von  1588000  MIl  auf  988000  Mk. 

In  dem  vom  Vorstande  der  Gesellschalt  er- 
statteten Geschäftsbericht  heisst  es:  „Das  6.  Ge- 
scljaftsjahr  —  1.  Juli  1900  bis  30.  Juni  1901  — 
hat  die  Erwartungen,  welche  an  die  grossen  im 
Vorjahre  hereingenommenen  Auftrage  geknüpft 
wurden,  leider  nicht  erfüllt;  .Schwierigkeiten  in  der 
Beschatfung  von  Rohmaterial  und  hohe  Lohne 
machten  sich  in  dem  Berichtsjahre  ftlr  uns  noch 
sehr  unangenehm  geltend,  und  wir  haben  erheb- 
liche Verluste  zu  verzeichnen,  welche  durch  die 
ungünstige  Ahret  hnutig  einiger  abgelieferten  ScliilVs- 
neubauten  entstanden  sind,  deren  Ausführung  aller- 
dings die  volle  Anerkennung  der  Besteller  gefun- 
den hat.  Wir  dürfen  wohl  hotten^  dass  die 
schweren  Opfer,  welche  uns  die.-,t:  Hauten  aufer- 
legt haben,  UDS  später  wenigstens  eineti  gewissen 
Nutzen  bringen  werden.  Im  Berichtsjahre  wurden 
folgende  grOsamre  Objekte  an  die  Bestdler  abge- 
liefert: 4  Fracht-  und  Passagierdampfer  mit  zuge- 


-H»  Personallen. 

(Mitleiluncen,  welche  unter  dieser  Ueberschrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm siin.    D.  R.| 

Der   Marine -Oberiagenieur   Wadehn    vom  > 
Stabe  S.  M.  Yacht  „Hohenzollem*  ist  zur  II.  Werft-  I 

division,  der  Marine-Ingenieur  Nicolai  von  der 
II.  Werftdivision  zum  Stabe  S.  M.  Yacht  „Hohen- 
soUem"  kommandiert. 

Der  Maiiue- Ingenieur  Grundke  von  der 
II.  Werftdivision  ist  auf  sein  Gesuch  mit  der  ge- 
setzlichen Pension  nebst  Aussiebt  auf  Anstellung 
im  Civildfenst  und  der  Erlaubnis  zum  Tragen  der 
bisherigen  Uniform  mit  di  ti  l'Qr  Verabschiedete 
voi^eschriebenen  Abzeichen  sowie  unter  Ver- 
leihung des  Charakters  als  Marine-Oberingenieur 
der  Abschied  bewilligt  ; 

H  a  m  bürg- Amerikanische  Packetfahrt- Actien- 
Gesellschaft.  Diese  Gesellschaft  hat  Alfred  Louis 
Amandus  Jarke,  Kaufmann,  Hamburg,  zum  Ge- 
samtprokuristen mit  der  Befugnis  bestellt,  in  Ge- 
meinschaft mit  einem  Vorstandsinilgliede  die  Ge- 
sellschaft zu  vertreten  und  die  Firma  derselben 
per  procura  zu  zeichnen. 

Mannheimer  DampfschleppsdliflUlrts- Ge- 
sellschaft in  Mannheim  Die  Prokura  des  Renja- 
min  Reiclurt  in  .Manulieini  ist  erloschen.  Jacob 
Korn  in  Ludwigshafen  a.  Rh  ,  Heinrich  Vogt  in  ^ 
Ludwigsbafen  a.  Rh.  und  Robert  Person  in  Mann- 
heim rind  als  Prokuristen  bestellt 


Sdiigbn,UL 


MASQl'nlEMFKBKil^  vno 

^  eiserne 

Pur  dfctr  isc^e  Bogenlampen, 
leituh^rn und  Bakyncn* 
t(abeltürme-  Avsle^erarmc* 
WiiMlrn  fvr  Bogenlampen- 

Kataloo  auf  Wwnsth;  "TST 
perfiQsfellun^  avch  <)ri)S3frer  Liercrwi)cn[Xl 
'  in  Syrier  ^eit  möqli^t)-  fi 
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hörigen  Kesseln  und  Maschinen,  i  Lootsentlampfcr 
mit  Kessel  und  Ma-chinc,  2  Pr.lhine,  2  Seeleirhter, 
ausserdem:  i  Sehifl'snKiscliinenanlage,  4  stationäre 
Dampfmaschinen,  11  SchifTskessel ,  a  stationäre 
Dampfkessel.  Die  Aufträge,  \%elche  wir  in  das 
neu«'  Geschäftsjahr  mit  hinObcrgenon>men  und  in- 
zwischen neu  aufgenommen  hahen,  entsprechen 
sämtlich  den  unsererseits  bereits  regelmässig  aus- 
geführten Typen  und  ^eben  zu  Bedenken  für  uns 
keinen  Anlass.  Beschäftigt  wurden  bis  zu  1360 
Arbeiter.  An  Lohn  wurden  1202829,30  Mk.,  an 
Beiträgen  zur  Kranken-,  Unfall-,  Invaliditäts-  und 
Altersversicherung  und  zur  Arbeiter- Milfska.ssc 
43641,45  Mk.  verausgabt.  Zu  Abschreibungen 
wurden  verwendet  115419,27  Mk.  und  zwar  ent- 
halten tlieselben:  5  Proc.  auf  Bollwerk,  Helling  und 
Gleis,  2  Proc.  auf  Gebäude,  7  l'roc.  auf  Schwimm- 
dock, IG  Proc.  auf  Betriebs-  uiul  Werkzeugma- 
schinen, 10  Proc.  auf  Werkzeug-  und  Utensilien- 
Konto,  20  Proc.  auf  Fuhrwerks-Konto  und  .sämt- 
liche Kosten  für  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  Gebäude,  sowie  auch  wieder  die  Kosten  der 
während  des  Geschäftsjahres  neu  angefertigten 
Modelle.  Wir  schlagen  vor,  zur  Deckung  des  sich 
ergehenden  Verlustes  von  689215,72  Mk.  zu  ent- 
nehmen: 10248,02  Mk.  dem  Gewinn  Vortrag  von 
1899  1900.  12000  Mk.  dem  Spezial-Reservc-Konto  I 
66967,70  Mk.  dem  Spezial-Reserve-Konto  II  und 
die  verbleibenden  600000  Mk.  durch  Herabsetzung 


I  des  Grundkapitals  zu  tilgen.  Zu  letzterem  Zwecke 
sind  uns  bereits  von  unseren  Grossaktionären 
600UO0  Mk.  Stannnaktien  valutafrei  zur  Verfügung 

I  gestellt. 

Die  AktiengeselUchaft  ,, Weser"  hielt  am 
29.  V.  M.  im  Must  uni  ihre  29.  ordi  ntliche  General- 
versammlung unter  dem  Vorsitze  des  Herrn  Gust. 
Pagenstecher  ab.  Jahresbericht  und  Rechnung 
über  das  am  30.  Juni  d.  J.  abgelaufene  Geschäfts- 
jahr wurden  genehmigt  und  dem  Vorstande  Knt- 
lastung  erteilt.  Die  Dividende  wurde  dem  Vor- 
sehlage des  Aufsichtsrats  gemäss  auf  12  Proc.  fest- 
gesetzt. Sie  kommt  bereits  an»  9.  Noveniber  zur 
Auszahlung,  da  der  10.  auf  einen  Sonntag  fällt, 
j  Weiter  wurde  die  Neuwahl  von  zwei  Mitgliedern 
I  des  Aufsichtsrats  vorgenommen  und  zwar  wurde 
der  durch  das  Loos  zum  Ausscheiden  bestimmte 
Hr.  Gust.  Pagenstecher  wieder-  und  an  Stelle  des 
verstorbenen  Hrn.  Konitzky  Hr.  Dir.  Krug  auf  Vor- 
schlag des  Hrn.  Oesemann  einstimmig  durch  Zu- 
ruf neugewählt.  Beide  Herren  nahmen  die  Wahl 
mit  Dank  an.  Herr  Pagenstechcr  betonte,  dass 
die  Verwaltung  sich  der  von  Herrn  Oesemann  er- 
wähnten ihr  bevorstehenden  schwierigen  Aufgaben 
für  die  Zukunft  wohl  bewusst  sei  und  versprach 
in  seinem  und  in  seiner  Kollegen  Namen,  alles  zu 
thun,  was  in  ihren  Kräften  stehe  und  im  Interesse 
der  Werft  liege.  Darauf  wurde  die  Versammlung 
geschlossen.   


^CT.  6e§  08ERBI1]<ER  §TAH1wERR 

vonn-G  Poensj^en  Giesber§Ä;C° 


chiffs- Masch  inen- 

und  |OKOA\OTiVBAl/ 

JUS  Nickelstahl,  Martinsbhl  und  Flusseisen.rdi  und  bearbeitet 

Qursstahibandagen,Qursstahlachsen. 
Ferti3e  Radsätze  für  Voll-und  t^leinbahnwa^en. 
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Reiherstieg-Schiflswerfte  und  Maschinen- 
fabrik, Hamburg.  Die  Aktionäre  dieser  Gesell- 
schaft hielten  heute  ihre  diesjährige  ordentliche 
Generalversammiuni;  ab,  für  welche  die  folgende 
Tagesordnung  zur  Erledigung  stand:  i.  Vorlage 
des  Jahresberichts  und  der  Bilanz.  2.  Neuwahl 
eines  Mitgliedes  des  Aufsichtsrats.  3,  Ermächti- 
gung zur  Aufnahme  einer  Prioritätsanleihe  bis 
zum  Belaufe  von  1500000  Mk.,  Qber  deren  ge- 
nauen Betrag  und  sonstige  Modalitäten  der  Auf- 
sichtsrat zu  heschliessen  hat.  Der  Vorsitzende 
Herr  Max  Schinckel  stellte  die  Rerhnungsvorlagen 
für  das  am  30.  Juni  1901  beendete  Betriebsjahr, 
über  die  wir  bereits  in  unserer  Nachmittags-Aus- 
gabe vom  12.  Oktober  berichteten,  zur  Beratung. 
Da  Anfragen  zur  Abrechnung  nicht  gestellt  wur- 
den, und  auch  keinerlei  Widerspruch  sich  erhob, 
wurden  Bericht  und  Abrechnung  einstimmig  ge- 
nehmigt und  dem  Vorstand  und  Aufsichtsrat  in 
gleicher  Weise  Entlastung  erteilt.  Vertreten  war 
ein  Aktienkapital  von  431500  Mk.  mit  863  Stimmen. 
Bei  der  alsdann  vorgenommenen  Wahl  zum  Auf- 
sichtsrat wurde  das  turnusgemAss  ausscheidende 
Mitglied  Herr  Johann  Witt  mit  samtlichen  abge- 
gebenen Stimmen  einstimmig  wiedergewählt.  Zum 
Punkt  3  der  Tagesordnung  bemerkte  der  \'or- 
sitzende,  dass  es  zweifelhaft  sein  konnte,  ob  die 
Generalversammlung  wegen  Bewilligung  einer 
Prioritätsanleihe  befragt  werden  mOsste.  Bei  der 
Wichtigkeit  des  Gegenstandes  aber  habe  die  Ver- 
waltung solches  beschlossen.  Die  Herstellung 
eines  neuen  Docks  sei  sehr  wünschenswert,  weil 
abgesehen  davon,  dass  das  alte  Dock  stets  sehr 
besetzt  sei,  /um  Bau  eines  zweiten  Docks  ge- 
schritten werden  müsse,  da  die  auf  der  Werft  ge- 
bauten Schiffe  zu  gross  seien,  um  in  dem  bis- 
herigen Dock  untergebracht  werden  zu  können. 
Man  hatte  sich  auch  wohl  schon  früher  zu  dem 
Bau  entschlossen,  wenn  die  Platzfrage  eine  pas- 
sende Erledigung  hatte  finden  kennen.  Nach- 
dem jetzt  der  frühere  Wenckc'sche  Platz  von 
der  Finanzdeputation  gepachtet  sei  und  gleich- 
zeilig  das  Pachtverhältnis  der  bisher  benutzten 
Plätze  verlängert  wäre,  wolle  man  nunmehr  zu 
dem  Neubau  schreiten,  der  augenblicklich  unter 
recht  vorteilhaften   Bedingungen  erfolgen  könnte, 


da  die  Preise  der  Materialien  jetzt  recht  niedrig 
seien.  Die  für  den  Dockbau  erforderlichen  Mittel, 
soweit  solche  nicht  bereits  in  Händen  der  Gesell- 
schaft seien,  sollten  durch  die  Aufnahme  einer 
Prioritätsanleihe  beschaflt  werden.  Die  nötigen 
Betrage  lassen  sich  heute  nicht  feststellen,  da  sie 
zum  Teil  auch  von  dem  Geschäftsgang  iles  Unter- 
nehmens abhängig  sind.  Es  wird  deswegen  bean- 
tragt, die  Feststellung  des  Anleihebelrages  bis  zum 
Höchstbetrage  von  1500000  Mk.  dem  Aufsichtsrat 
zu  überlassen  und  diesen  gleichzeitig  zu  ermäch- 
tigen die  sonstigen  Modalitäten  der  Begebung  fest- 
zustellen. Der  Antrag  fand  hierauf  einstimmige 
Genehmigung.  Aktionär  Meyer  .stellte  hierauf  die 
Anfrage,  welcher  Betriebsteil  auf  den  neuen  Platz 
verlegt  werden  solle.  Der  Vorsitzende  entgegnete, 
dass  der  Platz  ausschliesslich  für  das  neue 
Schwimmdock  (Off  Sh<ire  System)  bestimmt  sei, 
welches  im  Strom  liegen  und  am  Lande  befestigt 
sein  würde.  Für  den  .Schiffbau  eigne  sich  der 
neue  Platz  nicht,  da  Helgen  für  grössere  Schiffe 
dort  nicht  genügend  Raum  fänden.  Man  würde 
voraussichtlich,  um  den  Platz  auszunutzen,  Lager- 
räume und  Nebenbetriebe  dort  anlegen,  im  übrigen 
aber  den  neuen  Platz  nur  für  das  Dock  ausnutzen. 
Die  Dividende  von  10  Proc.  ist  vom  28.  Oktober 
an  bei  der  Norddeutschen  Bank  zahlbar. 

Die  erste  russische  Privatwerft,  welche  in 
Odessa  angelegt  wiid,  geht  ihrer  N'ollendung  ent- 
gegen. Die  Kosten  betragen  2  Millionen  Rubel. 
Ein  neues  eisernes  Dock  ist  errichtet  und  bereits 
probeweise  in  Gebranch  genommen. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

The  queslion  of  submarines.  The  Enginecr  11.  10. 
Bespri  chung  eines  in  Le  Yacht  erschienenen 
y\rtike!s,  aus  dem  die  in  Frankreich  üblichu 
L'eberschätzung  des  Wertes  der  Untersee- 
boote hervorgeht. 

Zun«  Unt«rgang  der  „Cobra".  Ueberall,  Illustr. 
Wochenschr.  f.  Armee  und  Marine.  Heft  3. 
Hinweis  auf  die  schwache  Bauart  der  eng- 
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Felix  Bischoff  m  Duisburg  a.  Rhein 
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lisrht  n  Torpedofahrzeuge,  die  sich  als  Ur 
Sache  des  Unterganges  der  «Cobra"  heraus- 
gestellt hat. 

TXe  Schics-^Obungen  der  engh'srhcn  Marine,  rt  bcr- 
all,  Ulustr.  Wochenschrift  f.  Armee  und 
Marine.  Heft  4.  Artikel  Ober  bedeutende 
Fortschritte  in  den  Scbiessleistungen  der  eng- 
lischen Marine,  die  besonders  durch  eine 
neue  Aiisbikiungsweis«  il»  r  Mannschaften  er- 
zieU  worden  sind,  um  die  sich  der  englische 
KapitSn  Percy  Scott  hervorragende  Ver- 
dienste er\vor!)en  hat. 

A  new  submarine.  The  Shipping  World  lö.yio. 
Kurze  Beschreibung  und  Skiz/e  eines  Unter* 
seebootentwurfs  von  A.  H.  Argles. 

HandoltiehlfflNUi. 

Tbe  Cross-Cbannel  passenger  steamship  Services. 
No.  VII.    The  Enginet  r  4.  10.  Fortsetzung 

der  Bespreeluing  eiiglivrln  i  I)ai)i[)fer,  welche 
dem  Personenverkehr  zwischen  England  und 
Franicreich  dienen. 
Zwei  Jahrzehnte  deutscher  Sclinelldampfer-Fahrt. 
Ueberau,  lUustr.  W'oi  hi  ii>chrift  f.  Armee  und 
Marine.  Heft  i.  Hi^lori^.cher  ROckblick  auf 
die  Entwickelung  der  deutschen  Schnell- 
dampfer von  der  „Elbe"  bis  zum  „Kronprinz 
Wilhelm". 

.Kronprinz  Wilhelni*.  Die  Flotte.  Oktober-Helt. 
Eingehende  Beschreibung  dieses  neuesten 
Schnelldampfers  des  Norddeutschen  Lloyds. 

Abbildungen. 


KriegsschifTbau. 


The 


recon^lruction  of  the  rurki>h  battk  ship  „Me- 
Sudie".  Engineering  11.  10.  Artikel  Ober 
die  Modernisierung  des  türkischen  Panzer- 
schifTes  „Mesudie*. 
Kapcrkreu/.er  und  dt  r  Croiseur  corsaire  ^Jurien 
de  la  Graviere".  Dinglers  Polyt.  Journ.  19./10. 


Hinweis  auf  die  Aussichtslosigkeit  des  Ver- 
suchs, „Kricgsschifi'e''  zu  schaiTen,  die  dazu 
dienen  sollen,  die  schnellen  Postdampfer  zu 
jagen  und  zu  zerstören.  Die  ausserordentlich 
langsame  Bauweise  des  franzö.>i.sehen  Kreuzers 
„Juricn  de  la  Graviere",  der  einen  solchen 
Versuch  darstellt,  wird  ber\'orgefaoben. 

The  Russian  25-knot  cruiser  „Novik".  The  Engi- 
neer  ii./io.  Bc.-,ihreibung  untl  Abbildung 
des  russischen  Kreuzers  „Novik"  und  Ver- 
gleich desselben  mit  dem  englischen  KreuKr 
„Pelorus"  und  unserem  Gazelle- Typ 

Kaiscrklasse  und  Wittelsbachklasse.  Uebcrall, 
lllustr.  Wochenschrift  f.  Armee  und  Marine, 
Heft  3.  Durch  Abbildung  und  Skizzen  er- 
iäulerle  Besprechung  dieser  beiden  Typen 
unserer  Panzerschiffe,  wobei  <Ii'  Witt!  Isbarli 
als  wertvoller  Fortschritt  bezeichnet  wird. 

Warships  and  mathematics.  The  Engineer  18./10. 

Besjiri  (  linng  der  sehr  verschiedenen  Mt  tlioden, 
den  Wert  eines  Kriegsschifl'cs  ntathentatisch 
auszudrflcken ,  und  speziell  der  jetzt  bei  den 

englischen  Seekriegsspielen  gebräuchlichen 
Bewertung  der  einzelnen  Schirtstypen.  Alle 
derartigen  Methoden  werden  skeptisch  be- 
urteilt. 

Disposilions  adopt^s  pour  rartillerie  des  navires 
de  guerre  modernes.  I-e  Yacht  19.  10.  V'or- 
schlag  fQr  eine  neue  Anordnung  der  schweren 
and  mittleren  Artillerie  modemer  Kriegs- 
schiffe. Die  Mittelartillerie  soll  in  der  Haupt- 
sache in  4  Türmen  zu  je  2  Geschützen,  von 
denen  je  einer  unterhdb,  der  andere  ober- 
liall)  des  vorderen  beziigswti^e  hinteren 
Turms  für  die  schwere  Artillerie  aufgestellt 
werden  soll.  \'orn  und  hinten  wttidt  11  also 
fQr  französische  Verhaltnisse  ein  16,4  cm* 
Doppelturm,  darüber  und  dahinter  ein  30,5 cm* 
Doppelturm  uml  ober  und  hinter  diesem 
wieder  ein  16,4  cm-üoppeliurm  zu  stehen 
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kommen.  Die  Vorteile  und  NaclUeiie  dieses 
Systems  werden  eingehend  besprochen. 
Ailmiral  Dcu  ey  s>  plans  for  batteloslnp.  Arniy  and 
Navy  Journal  i2./io.  In  einem  Schreiben 
an  das  Navy  Departement  spricht  sich  Ad- 
miral  Dewey  zwar  fQr  das  von  der  Majorität 
an^nnminene  Projekt  der  netien  amerika- 
ni^chi  11  Si  hlar!it<(  hirtV  aii^,  marlit  abi  r  zu 
fcciner  X'eibesscruug  den  Vorschlag,  die  ao 
Sehnellladegesehatte  von '  17  cm  durch  eine 
Batterie  von  16  —  20  cm-GeschQlzeu  zti  «  r- 
sctzcn.  Der  geringeren  Feuergeschwindig- 
ki  it  dieser  Geschütze  gfrgenOber  den  I7  COl- 

Kanonen,  nüsst  er  keine  Bedeutung  bei. 

NWtfrisches. 

The  naval  manocuvres  and  the  naval  war  game. 
The  Engineer  4.  10.  Kingehendtt  Beschrei- 
bung eines  in  Portsmouth  abgehaltenen 
grossen  Seekriegsspieles  nebst  erläuternden 
Skizzen. 

Das  diesjährig!  Srhlu'-scxaTnf  n  der  Fl^tti-.  Di'"' 
Flotte,  Oktober-Heft.  Bericht  über  die  dies- 
jährigen deutschen  Flottenmanöver,  die  als 
sehr  gelungen  bezeichnet  wcriled,  trotz  be- 
sonders hoher  Anforderung«. u, 

Das  Zusammenwirken  von  Heer  und  Flotte  bei 
den  Operationen  des  Adinirals  Farragut. 
Milt  a.  d.  Geb.  d.  Seew.  No.  11.  Die 
schnellen  und  nachhaltigen  Krfolge  der  Ver- 
einigten Staaten  bei  ihrem  Vorgeben  gegen 
New  Orieans  und  am  Mississippi  im  Seecs- 
sionskri*  wt  rden  allein  dem  plannlässigen 
Zusammenwirken  von  Heer  und  Flotte  zu- 
geschrieben. 

Die  franzö'^isi  In  11  Flottenmanöver  im  Jahre  looi. 
Internal.  Rtvue  Ober  d.  gesamt.  Armeen  und 
Flotten.    Sehr  eingehender  Artikel  über  die 

^  diesjährigen  französischen  Flottenmanöver 
im  Mittelineer     .Admiral  Cervais,  der  Ober- 


I         kommandierende,    wird   zu   den  erreicbten 
Resultaten  beglQckwQnsdit. 

Naiititehe  uiHl  Hydrogfiphisehe  Baridite. 

Portland  (Oregon».  Annal.  d.  Hydogr.  u.  Marit. 
Meteorol  II-  ft  X.  Nach  R<  rictitcn  mehrerer 
deutscher  Kapitäne  der  Handelsmarine  und 
nach  Ergänzungen  «UR  «ngliscben  und  ame- 
rikanisciien  Quellen  zusammengestellte  Be- 
schreibung der  Ansteuerungi-  und  Hafenver- 
h.i1tti[^s<  der  Or^on-KOste.  und  des  Co- 
lumbia-Fluiiäes. 

Weitere  derartige  Aufsätze  in  diesem  Heft 

•iinr)  folgende: 
Jamestowii  aui  Öt.  Helena, 
Zur  Kii>i'  [ikunde  Portorioos.    Nach  «Notice  to 

Mariners", 

Zur  Kostenkunde  Venezuelas.  Ebenfalls  nach  „No- 
tice to  Mariners", 

Zur  Küstenkunde  des  Feuerlandes.  Nach  »Noti- 
cias  Hidrograficas",  und 

Aus  d(  II  \\  nschaltlichen  Ergebnissen  der  Polar- 
fahrt des  „Matador",  Herbst  und  Winter 
1900/ T901. 

Ferner  f  Ipende  Aufs&tze  Ober  Wind-  und 

Wetterhältnisse: 
Orkan  im  östlichen  Teile   des  nordatlantischen 

Passatgebietes  im  September  1900, 
Die  Witterung  zu  Tsingtau  in  den  Monaten  vom 

J;inuur  Iiis.  Mai   uj'ii.  «itid 
Die  Extremtemperaturen  in  Hamburg  in  den  Jahren 

1876  bis  1900, 

und   <i\e  Erwiderungen   und  Brmrrkungen 

2U   folgenden   nautischen   Abhandlungen  in 

Heft  VII.: 

„Ueber  ein  Problem  der  >ph>'ii  isdiLLi  .\<<tronomie 
und  seine  Bedeutung  iür  die  Nautik", 

„Zeitbestimmung  und  ChronometerkoiitroUe.  durch 
Hohenditferenz",  und 

..Die  meteorologischen  Ursachen  der  Hochwasser- 


Nahtlose  Eisen-  und  Stahlrohre 

für  Scdiiflbkessel,  gewalzt  und  präcise  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
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arbeiten  jeder  Art.  wie  Rohrleitungen   grosster  Calibcr, 

Mäste,  Marse,  Raaen  etc.  uefem 
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katastrophen  in  tlcn  mitteleuropäischen  Gc- 
biigslanrlcm*. 
Lij;hüng  the  Srolish  and  Isic  of  Man  coasts.  En- 
ginccrin  4  10.  Vcröffintlichiinp  dieses  in 
Glasgow  auf  dem  internationalen  Ingenieur- 
Kongrtss  gclialtenen  Vortrajs'es  über  die  Be- 
feuerung der  Küsten  von  Schottland  und  der 
Insel  Man. 

Beobachtungen  über  die  Sichtweite  von  Leucht- 
feuern. Mitteil.  a.  d.  Geb.  d.  Seewesens. 
Nr.  XI.  Artikel  über  eine  Reihe  von  Be- 
obachtungen zur  Ergründung  der  verschie- 
denen Sichtweiten  eines  Leuchtfeuers  zu  ver- 
schiedenen Zeiten.  Vorschlag  zu  .systema- 
tischen Versuchen,  die  dazu  führen  sollen, 
bestimmte  Gesetze  für  die  verschiedene  Sicht- 
weite  zu  finden. 

Improved  rapid  group-llashing.  Engineering  t8  10. 
Ver'iffentlichung  eines  vor  den»  internatio- 
nalen Ingenieur-Kongress  in  Glasgow  gehal- 
teutn  Vortraijes  über  die  Entwickelung  und 
neuesten  Verbesserungen  der  Blinkfeuer-An- 
lagen.   Zahlreiche  Detailskizzen. 

SchifTsmaschinenbau. 

Lcs  chaudieres  ä  tubes  d'eau.  Le  Yacht  12.  10. 
1901.  Auszugsweise  Wiedergabe  eines  Ar- 
tikels der  spanischen  Fachzeitschrift  Revista Ge- 
neral de  Marina,  in  welchem  der  Komman- 
dant des  spanischen  Kreuzers  ,,Rio  de  la 
I'lata"  Ober  das  vorzügliche  Verhalten  der 
engrohrigen  Normand-Sigaudy-Kessel  seines 
Schiffes  während  eines  Zeitraumes  vf>n  15 
Monaten  bei  Zurücklegung  einer  Strecke  von 
24000  Seemeilen  berichtet. 

The  design  of  propellers.  Scientific  American 
a8.  9.  Der  Verfasser  des  Artikels  lenkt  die 
Aufmerksamkeit  auf  die  schlechte  Ausnutzung 
di  r  Energie  der  vom  Propeller  nach  rück- 


wärts geschleuderten  Wassermasse.  Auf  die 
Ausnutzung  dieser  Energie  durch  mehrere 
hintereinander  auf  derselben  Welle  ange- 
bra«  hte  Schrauben  führt  er  die  guten  Resul- 
tate der  Dampfturbinenboote  zurück. 

Die  furging.  —  No.  VIII.  Engineering  4  10.  Fort- 
setzung der  eingehenden  Abhandlung  über 
das  Schmieden  und  die  Schniiedewerkzeuge; 
hier  insbesondere  Besprechung  der  verschie- 
denen Dam[)niainmer,  Ambosse  und  Anlagen 
ganzer  Schmiedewerkstätten.  Zahlreiche  Ab- 
bildungen und  Skizzen. 

Tho  tooling  of  machines.  Engineering  1  i .  und 
18.  10.  Besprechung  der  in  Glasgow  ausge- 
stellten Werkzeugmaschinen.  Zahlreiche 
Skizzen.  Vergleiche  auch:  The  Engineer 
II.  10.  Glasgow  E.\hil)ition.  • —  Machine 
tools. 

Liquid  fuel  at  sea.  The  Engineer  18  10.  Be- 
.schreibung  der  Oelfeuerungsanlage  des  eng- 
lischen Tankdampfers  „Trocas"  mit  mehreren 
Skizzen. 

Ueber  tli«-  Kes^elfrage  in  der  britischen  Kriegs- 
marine. Dinglers  Polyt.  Journ.  26.  10.  Die 
scharfe  Verurteilung  der  Belleville-Kessel  in 
England  wird  nicht  für  begründet  gehalten 
und  diese  Anschauung  an  Hand  einer  F^eihe 
von  Beispielen,  bei  denen  sich  der  Kessel- 
Typ  bewährt  hat,  erläutert. 

Verschiedenes. 

Diagrams  of  three  months'  (luctuations  in  prices 
of  nietals.  Engineering  4.  10.  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwankungen  der  Haupt- 
metalle in  den  Monaten  Juli,  August  und 
September. 

The  British  Association.  Engineering  4.  u.  il.  10. 
Fortsetzung  des  Berichtes  Ober  die  diesjäh- 
rigen Sitzungen  dieser  englischen  Gesellschaft, 
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Diinc'iisioiicn  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiff  smaschinenbau. 
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ober  die  dabei  gehaltenen  Vorträge  und  die 
sich  anschliessenden  Diskussionen. 

International  navigation  con^'ress,  The  Kngincer 
4.  lo.  Mitteilungen  (Iber  den  im  nächsten 
Jahr  in  Düsseldorf  Ende  Juni  und  Anfang 
Juli  tagenden  internationalen  Schiflahrts-Kon- 
gress,  der  sich  sowohl  mit  Fragen  aus  der 
Flubs-  wie  Seeschifl'ahrt  beschäftigen  wird. 

The  arrangemcnt  and  equipment  of  shiphuilding 
works.  The  Engineering  4.  10.  Wiedergabc 
eines  vor  der  Institution  of  Mechatiical  Engi- 
neers  gehaltenen  Vortrages  Ober  die  mo- 
dernen Weiftanlagen  und  Ausrüstungen. 
Von  den  zahlreichen  Skizzen  sind  mehrere 
schon  aus  dem  vorjährigen  N'orlrag  vor  di  r 
„Schiffbautechnischen  Gesellschaft"  „Mo- 
derne Werftanlagen"  bekannt. 

Die  Funkentelegraphie  in  der  Kriegs-  und  Han- 
delsmarine. Ueberau,  Illustrierte  Wochen- 
schrift für  Armee  und  Marine,  Heft  2.  Hin- 
weis auf  die  bereits  ziemlich  umfangreiche 
Verwendung  der  Funkentelegraphie  in  der 
Kriegs-  und  Handelsmarine.  Abbildung  der 
Station  des  Nord«leut.schen  Lloyds  für  Funken- 
telegraphie auf  Borkum. 

Der  russische  Eisbrecher  „Jermak".  Ueberall,  Illu- 
strierte Wochenschrift  f.  Armee  u.  Marine, 
Heft  a.  Beschreibung  dieses  Fahrzeuges  mit 
Abbildung  und  Skizzen. 

Russlands  Flotte  einsl  und  jetzt.  Die  Flotte.  Ok- 
tober-Heft. Rückblick  auf  die  Entwickelung 
der  russischen  Kriegs-  und  Handelsflotte, 
hier  in.sbesondere  der  Kriegsflotte  und  Kriegs- 
hafen. Abbildungen. 

The  „Cobra"  disasler.  Engineering  18.  10.  Wieder- 
gabc des   kriegsgerichtlichen  Erkenntnisses 
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ober  die  l'eberlebenden  beim  Untergang  der 
„Cobra"  und  nochmalige  eingehende  Be- 
sprechung aller  einschlagigen  Fragen.  Inter- 
essant ist  die  Mitteilung,  dass  seitens  des 
Oberwachenden  Baubeamten  der  Lflngsverband 
des  Fahrzeuges  als  zu  schwach  beanstandet 
wurde.  Infolge  dessen  wurde  das  Deck 
durch  Einbau  von  7  t  Material  verstärkt. 
Thatsachlich  erfolgte  der  Bruch  auch  zuerst 
im  Boden,  während  das  Deck  stand  hielt. 
V<rgleiche  auch  in  The  Enginecr  18.  10. 
The  lüss  of  thc  cobra. 

Electrical  shipwinches.  The  Marine  Enginecr  1.  Ok- 
tober-Heft. Beschreibung,  Zeichnungen  und 
Abbildung  einer  SchifTswinde  für  3  Tonnen 
Lastgewicht  mit  elektrischem  Antrieb. 

The  fuel  economy  of  the  „B  fleel"  in  the  Naval 
Manoeuvres  of  1901.  The  Marine  Engineer. 
Oktober-Heft.  Eingehende  Tabellen  Ober  den 
Kohlen vei  brauch  der  Schlachtschiffe  der  „B 
Flott«  "  wahrend  der  einzelnen  Manftverab- 
schnitte.  Der  Kohlenverbrauch  für  Haupt- 
und  Hillsmaschinen   ist  getrennt  aufgeführt. 

Norway's  lloating  coffins.  The  Shipping  World 
2..  10.  Aus  den  kürzlich  veröffentlichten 
Daten  von  Lloyds-Register  über  die  diesjäh- 
rigen Schiffsverluste  ist  ersichtlich,  dass  Nor- 
wegen, dessen  Handelsflotte  sich  notorisch 
grossen  Teils  aus  ausrangierten  Schiffen  an- 
derer Nutionen  zusammensetzt,  an  tU-n  .Schiffs- 
verlusten mit  einem  besonders  hohen  Pro- 
zentsatz beteiligt  ist.  Ausgehend  hiervon 
wird  dem  britische  n  Board  of  Trade  nahe 
gelegt,  die  Initiative  zm  Einberufung  eines 
Kongresses  zur  Aufstellung  internationaler 
Festsetzungen  über  Tiefladelinie,  Zahl  der 
Bemannung  und  aller  zur  Sicherung  von 
Leben  und  Eigentum  dienenden  Vorkeh- 
rungen zu  treffen. 

Floating  docks.  The  Shipping  World  16.10.  Ar- 
tikel Ober  die  Konstruktion,  die  Bau-  und 
Unterhaltungskosten  von  Schwimmdocks.  Die 
Vorzüge  ties  Schwinundocks  vor  demTi  ocken- 
dock  werden  besonders  betont,    in  England 
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bctraj^t  nacli  ditii  Admirally  Dock  Book  das 
Vcrliilllnis  der  SchwimnitJi>rks  zu  den  Trockfil- 
dock>  giginwärtijf  25  Prozonl  der  Total- 
sunimi-  jft'Ken  17  Prozfnl  im  Jahre  1890. 
Mehrere  Abbildungen. 

Yacht-  und  Segelsport. 

The  international  Yacht  iac<-.  1  tu-  Knjjineer  11.  lo. 
Trotzdem  „Shamrock  II"  in  dem  diesjähiiRen 
Kampf  um  den  Amerika •  Pokal  nicht  Sieger 
gebliehen  ist,  wird  die  Yacht  als  grosser 
Fortsehritt  tles  englischen  Yachtbaues  ange- 
sehen. Per  Kampf  um  den  Amerika- Pokal 
wird  als  noch  nicht  beendet  an},'esehen. 

Zum  Kampf  um  den  Amerika-Pokal.  \VasM  r>|>ort 
3.,  10.  17.  und  24.  10.  Eingehender  Bericht 
über  die  diesjährigen  Kämpfe  um  den  Ame- 
rika-Pokal mit  genauen  Zeitangaben. 

riie  towing  tank  and  ihe  deep  sea.  The  Enginecr 
18.  10.  Kritische  Besprechung  der  Linien 
von  „Columbia"  und  „Shamiock  II".  Hie 
Formen  der  letzteren  Yacht  sind  tlurch  beson- 
dere Modell-Schleppversuche  gefunden  worden. 

Comptes  rendus  des  covuses.  Le  Yacht  12.,  10. 
und  19./ 10.  Eingeheniler  Bericht  Ober  die 
Regatten  zu  Angers,  Meulan,  Argenteuil, 
Nogent-Jüinville  und  Pontoise  v«m)  29  Sept. 
bis  6.  Oktober  und  am  13.  Oktober.  Abbil- 
dung der  Yachten  „Le  Nogent  Joinville", 
,Le  Dumnacus"  und  „Le  Domino". 

La  coupe  de  l  Amcrica.  Le  Yacht  12.  10.  Be- 
richt Ober  den  letzten  Renntag  zwischen 
„Shannock  II"  und  „Columbia".  Abbildung 
beider  Yachten  im  Dock. 

Chronique  des  regates  anglaises.  Les  eoursi  ^ 
handicap^es.  Le  Yacht  19.  lo.  Eingehende 
Besprechung  aller  Ereignisse  des  englisdun 
Segelsportjahres.  Abbiklung  der  Yacht 
„Suneshine"  von  I15  Tonnen. 


Rivista  Nautica 


Lc  yawl  de  croisiere  „Yvonne".  Le  Yacht  19./10. 
Beschreibung  und  Abbildung  tler  Kreuzer- 
Yacht  „Yvonne".  L.  9,38  m,  B.  3,0  in, 
T.  =  1,46  ni,  Depl.  —  12  t,  Segelfläche  — 
140,48  m*. 

Yachting  Ligure.  „Neptunalia' 

Oktoberheft.  Eingehender  Artikel  Ober  die 
an  der  Ligurischen  Küste  Mitti-  August  ab- 
gehaltenen „Neptunalien".  Mehrere  Abbil- 
dungen. 

Deuxiemc  concours  du  „Yacht"  pour  un  plan  de 
cruiser.  Le  Yacht  28.  9.  Veröffentlichung 
der  Plane  einer  Kreuzeryacht  „Nesina",  deren 
Entwurf  bei  dem  zweiten  Preisausschreiben 
der  Zeitschrift  „Le  Yacht"  den  ersten  Preis 
erhielt.  L—  14m,  8  =  4,5,  T  =  2,5  Depl. 
33  t,  Segelfläche  307,61  m. 
In  der  Nunimer  vom  5.  Oktober  ist  der  mit 
dem  zweiten  Preis  gekrönte  Entwurf,  tiie 
Yacht  „Petit-Pierre"  wiedergegeben  L  19,8, 
B  ^  4,08  m.  T  2,64,  Depl.  =  40  t,  Segel- 
fläche 282,9  ^^'^  Nummer  v.  12.  10.  ent- 
hält eingehendere  Angaben,  sowie  die  Eiii- 
richtungszeichnungen  dieses  zweiten  Entwurfs. 
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fSlik  baS  a)laf(^tnen6ou>donfh:uftioiid6tti-eau  bet  unleiseii^ncten  SJexft  ivifb  ein  flClenr 

weldjci  icIOftäiibig  fd)itfvMimfc^iiieiibaun(^c  ^Inlnflcu  bcavkitet  l)at,  .^um  balbigen  Äntvitt  gefugt 
Cluattfiiteste  93c)vcit»cr  müen  Scuc^nmb\d)xi\Un  mit  %n%abt  bec  ®d^lt!0anff»rüc^  itnb 

Scitütt^abe  über  etoentl.  ^enftonttitt  balbmbgl^ft  einreichen. 
SESit^elnft^atien,  ben  6.  SlooemBer  1901. 

Weitere  Beiträge  zur  Wasserrohrkesselfrage. 

Belle vllle-  und  Yarrow- Kessel. 

Von  Carl  Zoblin,  Charlottenburg. 


Es  lag  anfanglich  die  Absicht  vor»  in 
kontinuierlicher  Reihenfolge  die  in  der  deutschen 
Marine  verwendeten  Kesselsysteme  zu  be- 
sprechen.  Zeitmangel  und  andere  Hindernisse 


BellevUIe-KeMel. 

Es  ist  wohl  kaum  ein  Kesseltyp  derart^ 
kritisiert  worden,  wie  derjenige  von  BelleviUe. 

Mögen  die  Ansichten  zu  seinem  Vorteil  oder 


liessen  das  Erscheinen  eines   solch  umfang-  ;  Nachteil  sprechen,  die  Erfindung  an  sich  bleibt 

reichen   Aufsatzes   erst   in   eine    solche  Zeit  dorli   ;uis«;prnt(!entlich    feinsinnig,   ich  möchte 

hinausschieben,  die   nicht  mehr  passend  ge-  sai;<  n  Kir  einen  Kessel  viel   7.11  lein.  Seine 

wesen  wäre  utul  für  die  Interessenten  wcnsg  Herstellung  stellt  an  die  Werkstätte  und  an 


Zweck  gehabt  hatte.  Es  erschien  deshalb  so- 
fort dasjenige  Material,  das  vollständig  zur 
Verff^ng  stand  und  so  finden  sich  im  IL  und 
diesem  Jahrgange  des  j^SchüTbau*  der  Reibe 


die  Montage  grosse  Ansprüche  und  wahrend 
man  sonst  gewohnt  ist,  im  Kesselraum  kräftige, 
möglichst  unempfindliche  Details  zu  finden, 
trifft  man  an  den  Belleville-Kesseln  exakte  und 


nach   die  Artikel  über  Dürr-   und  Niclausse-  j  feine  Maschinenarbeit.    Man  denke  z.  B.  an  den 

Kessel.     Da  die  nachfolgenden  KesselQrpen  ^  Speiseregler,  an  die  Montage  der  Rolu  k  )[,fc. 

von  Bcllcvüle  und   Yarrow  noch   in   unserer  Die  Achse  des  Gewindf^s  am  vordem  Kopfe 

Marine  zu  limicn  sind,  so  soll  (ibi  r  dieselben  muss  genau  mit  derjenigen  des  Gewindes  der 

das  nötigste  erwähnt  und  daiiuL  die  Besprechung  ^  hintern  Uohrköpfe  passen  etc. 
der  geradrohrigen  Kessels^'steme  abgeschlossen  |         Es  ist  durum  die  Ansicht  nicht  unbe* 

werden.  j  rechtigt,  dass  die  Konstruktion  und  der  Bau  eines 

•,  HL  n 
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solchen  Kessels  niclit  jtder  Fabrik  gelingt, 
wie  Oberhaupt  jede  Spezialität  eine  Anzabl 
eingearbeiteter  Ingenieure  und  insbesondere 
Arbeiter  erfordert,  die  mit  einer  solchen  Neu- 
heit vertraut  sind.  Als  Beweis  hierfür  halten 
die  Franzosen  den  Engländern  die  Thatsachc 
entgegen,  dass  nacli  di-n  Ki  fahrungen  in  d«  r 
französischen  Maiuu'  (nciuTdings  auch  vor 
China)  und  nicht  minder  in  dt  r  Hatidrlsmarine, 
ein  solches  Urteil  wie  dasjenige  des  Kessel- 
komitees  nidtt  hatte  zu  stände  kommen  können. 


fio  1 


Die  Kiiederei  Messageries  Maritimes  hätte 
ta  Schiffe  mit  BellevUle-Kesseln,  von  denen  die 
Hälfte  Ober  5  Jahre  im  Betrieb  sei  und  keinerlei 
Grund  gebe  Anlass,  das  System  zu  verlassen 
und  zu  den  Cylinder-Kessehi  zurOckzukehren. 
Die  englischen  Arbeiter  wären  eben  mit  dem 
Bau  und  der  Fahrung  der  Belleville-Kessei  noch 
nicht  vertraut 

Eine    besondere    scharfe    Kritik  erfährt 
der  vorläufige  Bericht  des  Kesselkomitees  in 


No. 


einem  Aufsatz  der  Times  vom  19.  Mäi 
Das  Schlusszeugnis  kutet  darin  nicht  gera« 
schmeichelhaft  für  die  Mitglieder  des  Komitee 
m  dem  der  «technische*  Korrespondent  dan 
schliesst:  .Der  Bericht  ist  genau  so,  wie  m< 
ihn  seitens  derjenigen,  welche  ihn  ausgeferti 
h all  n,  erwarten  konnte".  In  dem  Aufsatz  w'w 
scharf  das  technische  Persona!,  die  Ingenieu 
auf  den  SchiHrn.  angtgrinen  Von  dem  Pe 
sonal  eines  „neulich"  fertiggestellten  Kreuze 
wAre  nicht  ein  einziger  Ingenieur  mit  der  B 
dienung  der  Apparate  vertraut  gewesen. 

Unter  solchen  Umstanden  muss  ein  9olchi 
technischer  Bericht,  der  von  Herrn  J.  E.  Ret 
als  das  oberflächlichste  Dokument,  das  er  je  g 
sehen,  bezeichnet  wird,  mit  Vorsicht  aufgenommc 
werden. 

Die  Entwickciung  der  Beilevillc-Kessol  b« 
ginnt  schon  im  Jahre  1855.  Eine  Reihe  vc 
Versuchen  und  praktischen  Erfahrungen  habe 
erst  nach  Jahren  die  Erfinder  zu  dem  Mode 
gefobrt,  welches  als  charakteristische  Form  dt 
Kessels  gelten  kann.  Aber  erst,  nachdem  dt 
Modell  im  Jahre  1878  auf  einem  gr^ss' re 
SchifTe,  dem  „Aviso  Voltigeur",  prprobt  wunii 
fand  es  weiteren  Anklang  und  alhiirihhch  si«lcli 
Verbreitung,  dass  fast  jede  Marme  das  Sysiei 
auf  ihren  Schiffen  einfflhrte.  Nur  die  norc 
amerikanische  Marine  hat  von  Anfang  an  Stellun 
gegen  die  BdlevtUe-Kessel  genommen. 

Fig.  X  zeigt  die  enorme  Verbreitung  de 
Belleville-Kessel.  Nebenbei  findet  sich  auch  ar 
gegeben,  in  welchem  Grade  sich  die  einzelne 
Staaten  an  der  Verbr^^itung  beteiligen  Sc 
1899  ist  die  Zahl  der  eingebauten  Pferdestarke 
noch  bedeutend  gestiegen. 

Die  beiden  .deutschen  Kreuzer  II.  K 
»Hertha*  und  '»Hansa'  haben  zum  erstenms 
Belleville-Kessel  erhalten.  Dieselben  sehen  wi 
in  Fig.  2,  S.  132/133,  wiederg^eben 

Der  Belleville-Kessel  bestehtaus  einer  Reihi 
von  Elementen,  weichte  in  einten  Oborkessel,  dei 
Dampfsamniler ,  münden.  Die  Elemente  selbs 
sind  aus  oiner  Anzahl  gerader  Rohre  zu 
saauuengesetzt,   die   vorn    und  hinten  durct 
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einen  Rohrkq>f  aus  Stahlfafonguss  oder 
Temperguss  gehalten  werden,  und 
zwar  so,  dass  die  Rohre  zickxackftonnig 
aufsteigen.    (Fig.  3.) 

Die  Steig^g  eines  Rohres  betrSgl 
etwa  4"  Jedrr  Rolitkopf  fasst  zwei 
Koliic  und  wird  von  dem  darüber  lie- 
genden Kopf  durch  zwei  Nasen  gehalten. 
Die  vordem  Rohrköpfe  haben  vor 
jedem  Rohr  einen  ovden  Handloch- 
deckd,  der  nach  aussen  schliesst,  so 
dass  der  Dampf  densdben  nicht  heraus- 
drflcken  kann.  Samtliche  Elemente 
ruhen  vom  mittds  Rohrkonus  auf  dem 
Speisewassersammler,  der  sich  über  die 
ganze  Kt'ss«'ll.1ngc  ausdehnt.  Die  Dich- 
tung gescliieht  hier  durch  eine  Ober 
den  Konus  gestülpte  Nickelnianschette 
von  I  mm  Stirke  und  etwa  25  mm 
Breite.  Hinten  sind  die  untern  Köpfe 
aufwalzen  gelagert,  uro  die  Auadehnung 
der  Rohre  nicht  zu  hindern.  Die  Rohre 
sind  in  den  Köpfen  eingeschraubt.  Um 
dieselben  besser  auswechseln  zu  können, 
sinci  die  Rohre  nur  in  den  hintern 
Rolirki)i)fen  eingescliraubt,  während  bei 
den  vordem  Köpfen  das  aufsteigende 
Rohr  durch  einen  eingeschraubten 
Stutzen  und  Muffe  befestigt  ist  Der 
Dichtung  und  der  Sicheriieit  wegen 
ist  jeweilen  eine  Gegenmutter  vorge- 
sehen. Die  verschiedenen  Rohrk  f 
sehen  wir  in  Fig.  3,  woselbst  aucii  du: 
Befestigung  der  untt  rn  Rohrkfipfi-  mit 
dem  Speisewassersammler  ersichtlich  ist. 

Der  Dampfsammler,  Fig.  4,  be- 
steht aus  Siemens-Martin-Stahl.  Die 
Elemente  sind  mit  einem  Rohrstutzen 
mit  ihm  verbunden.  Damit  der  Dampf 
möglichst  treck«!  in  die  Leitung  ge- 
langt, ist  ein  ganzes  System  von  Prall- 
blechen in  den  Dampfs;imiii!i  r  einge- 
baut. Der  Dampf  giebt  n.'lnilich  durch 
das  Anprallen  an  die  verschiedenen 
Wände     das     mitgerissene  Wasser 


17» 

Digltized  by  Google 


SCHIFFBAU 


No.  4. 


Digitized  by  Google 


No.4. 


SCHIFFBAU 


Seite  138. 


•    Digitized  by  Google 


No.  4. 


wieder  ab.  Erst  im  obersten  Punkte  des  Ober- 
kessels geschieht  die  Dampfentnahme.  Die 
Form  dieser  Praitbleche«  die  sagefdnnig  an  den 
Enden  au^eschnitten  sind,  wird  dem  Zwecke 

entsprechend,  nach  Gutdünken  gewftUU  Am 
Dampfsammler  befindet  sich  die  ganze  feine 
Armatur  mit  Ausnahme  der  Wasserstände, 
welche  am  Speiscwasscrreglct  sitzen. 

Das  Speisewasser  wird  zuerst  in  dem 
Dampfsammler  gepumpt.  Von  hier  aus  ge- 
langt  dasselbe  durch  zwei  Fallrohre,  die  an 
jeder  Seite  des  Dampfeammlers  sind,  m  den 
Schlammsammler.  Diese  Schlammsammler  sind 
mit  dem  Speisewassersammler  in  Verbindung 
und  besitzen  eine  Rückschlagklappe,  um  ein 
Rikklaufen  des  Wassers  zu  verhindern.  Das 
Spt'isrwasser  hinter!as<;t  in  dem  Schlamm- 
sammler seine  Unreinigkeiten  zurück,  welche 
durch  einen  Hahn  von  Zeit  zu  Zeit  entfernt 
werden  können.  Vom  Speisewassersamnder, 
ein  gusseisemer  lOisten,  verteilt  sidi  das  Wasser 
Aber  alle  ^emente,  steigt  durch  die  Rohre  hin- 
auf und  giebt  den  in  dieser  Zeit  entstehenden 
Dampf  an  den  Dampfeammler  ab. 


Das  Speisewasser  wird  durch  ein  enges 
Rohr  von  ao  bis  35  mm  lichtem  Durchmesser 
in  den  Dampfraum  gepresst,  so  dass  das  Wasser 
sich  rasch  erwärmt  und  seine  unreinen  Bestand- 
teile abgiebt.  Gewöhnlich  wird  dem  destillierten 
Speisewasser  noch  Kalkmilch  zugesetzt. 

Der  Einbau  eines  Belleville-Kessels  er- 
fordt  rt  auch  die  Verwendung  eines  Speisc- 
wasserreglers  und  einer  besondern  Speise- 
pumpe. Die  geringe  Wassermenge  in  den 
Elementen  erfordert  eine  aufmerksame  und 
exakte  Speisewaasm^&ening,  wdche  man 
insbesondere  bei  grossen  Anlagen  von  dem 
Heizer  allein  nicht  erwarten  kann  Man  lasst 
daher  lieber  die  Speisung  von  dem  Regulator 
dem  Bedarf  nach  einstellen,  so  dass  der  Heizer 
seine  ganze  Zeit  für  den  übrigen  Betrieb  zur 
Verfügung  hat 

Der  Speisewasserr^er,  Fig.  5,  liegt  in 
der  Regel  seitlich  am  Kessel,  siehe  Fig.  a  und 
Photographie  der  Kessel  vom  «Shikishtma" 
und  „Sudei'.  In  dem  bronzenen  Gehäuse 
hJlngt  der  Schwimmer  a  an  dem  Hebel  b, 
welcher  auf  der  Schneide  c  gdagert  ist  Die 
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rechte  Sciie  des  Hebels  trägt  eine  Rolle,  auf 
der  ein  Stift  d  ruht.  Letzterer  ist  mittels  eines 
Gelenkes  mit  dem  Hebel  e  verbunden.  Die 
Bewegung  dieses  Hebels  e  geschieht  um  den 
StOtzpunkt  f,  so  dass  das  V'entil  g  von  der 
andern  Hebelhalfte  regiert  wird.  Je  nach  dem 
Wasserstand,  also  auch  dem  Stand  des  Schwim- 
mers, wird  der  Hebd  e  gehoben  odei*  gesenkt, 
das  Ventil  mithin  heruntergedrOckt  oder  her- 
aufgezogen.  Der  Speisewasserreglef  steht 
unten  mit  dem  Wasserraum  des  Kessels  in 
Verbindung,  so  dass  der  Wassersland  im 
Speisewasserrcgler  mit  demjenigen  im  Kessel 
flbereinstimmt.  Ist  ein  Vorwflrmer  vorhanden, 
dann  fliesst  das  Wasser  durch  das  Ventil  g 
erst .  in  den  Wassersammler  des  Vorwärmers, 
durchstrOmtsflmtllcbeEIementeund  geht,  nachdem 
das  Speisewasser  sich  in  einem  obem  Sammler 
vereinigt,  durch  ein  gemeinsames  Rohr  nach  dem 
Kessel.  Die  betreffende  Spf  isewasserleitung 
lässt  sich  in  F'ig.  6  und  insbesondere  auf  den 
Photographieen ,  Fig.  7  und  Fig.  9,  verfolgen. 
Bemerkenswert  ist  die  Anordnung  von 
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Serve-Rohren  für  die  untern  zwei  Rohrreihen 
(s.  Fig.  2  Tafel  I).  Die  Servc-Rohre  sind  be- 
deutend widerstandsfähiger  als  die  gewöhnlichen 
Kohre,  da  sie  inwendig  durch  eine  Anzahl 
Rippen  versteift  sind.  Ausserdem  bieten  sie 
eine  grössere  Heizfläche.  Trotzdem  ist  die  Ver- 
wendung derselben  meistens  wieder  verlassen 
worden,   da  die  Fabrikation  der  Serve-Roher 


Es  sind  im  ganzen  i8  Kessel  in  jedes  SchiflT 
eingebaut,  welche  auf  3  Heizrüume  verteilt  sind. 
Die  6  Kessel  sind  dann  derart  aufgestellt,  dass 
sie  mit  den  Rückwanden  gegen  das  MittellUngs- 
schott  stehen  und  zwar  so,  dass  ca.  250  inm 
Zwischenraum  zwischen  Schott  und  Kessel 
frei  liegt. 

Der  Mittclkcssel  ist  grösser  als  die  beiden 


Fig.  7. 


noch  nicht  zuverlässig  genug  ist.  Auf  „Hertha" 
und  „Hansa"  platzten  einige  dieser  Rohre. 

In  Deutschland  ist  die  Ausführung  der 
Belleville-Kessel  alleiniges  Recht  der  Maschinen- 
bau-Akt.-Ges.  Vulkan  Bredow.  Die  Firma  hat 
das  System  in  der  Deutschen  Marine  bei  den 
Kreuzern  11.  Klasse  „Hertha"  und  „Hansa"  ein- 
gebaut und  zwar  ohne  V'orwarmer.  Eine  Aus- 
führung der  Belleville-Kessel  mit  Vorwärmer 
wurde  für  den  japanischen  Kreuzer  „Vakumo" 
einmontiert. 

Die  Kessel  für  die  beiden  Kreuzer  „Hertha" 
und  „Hansa"  sind  in  der  Ausführung  gleich. 


Seitcnkessel,  indem  derselbe  8  statt 

7  Elemente 

besitzt.    Die  Kesseldimensionen  sind 

.Seitcnkessel 

Mittclkesscl 

Heizfläche,  qm .  . 

«23.5 

141,1 

Rostfläche,    „  .  . 

3.9» 

4,84 

II:R  

.   .  31.58 

29.15 

Gesamte  Heizfläche 

der  18  Kessel,  (|m  2328,6 

1        „  Rostfläche 

f  73.872 

.Seitenkes>el 

Mittclkcssel 

Rostlänge,  mm  .  . 
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u  ^    .  ru  u  (P'^''  Gruppe  (7,66X5»o)=3B.3 

Bebaute  Fläche  i  ■  -^ 

lini  Ganzen    ....  114,9 

,        »    qm  Rostfl   1,55 

„  „       P.  S  0,01  !  5 

Der  Hi.trit  ixsiiriick  ist  an  der  Maschine  bis 
auf  13  kg  reduziert. 

Crosse  Sorgfalt  ist  der  Ausführung  der 
Bekleidung  gewidmet  worden.  Zwischen  der 
äusseren  Bekleidung,  die  aus  Asbest  und  KieseU 
guhrplatten  besteht,  und  der  inneren  Kessel- 
wand liegt  noch  eine  Luftschicht  von  40  mm. 
Die  Luft  aus  di-m  Heiziaum  tritt  durch  die 
untern  und  «fitlichrn  LöcIk  r  <h'r  BekUidungs- 
w.'incl  «  in  uivl  vti  i  icht  nacii  oben  in  den  Schorn- 
stein. Die  unit-re  l'artie  des  Feuenaumcs  ist 
mit  Chamotte  und  Kunsttuflfstein  bekleidet, 
welche  sich  ganz  an  die  Form  des  Gehäuses 
anschliessend  Die  Anordnung  der  Bekleidung 
und  Isoliertmg  ist  deutlich  in  Fig.  3,  S.  133/133» 
zu  ersehen. 

Der  Vorwärmer  oder  Economiser  ist  ganz 
illinlich  wie  der  Hauptkessel  konstruiert.  Er 
bestellt,  wie  di'  sit,  aus  einer  Reihe  von  Ele- 
menten, nur  mit  dem  Unterschiede,  dass  für  die 
Vorwärmerroitre  ein  kleinerer  Rc^rdurchmesser, 
meist  70  mm  äusserer.  Durchmesser,  gewählt 
wird.  Die  Anordnung  eines  Kessels  mit  Vor* 
wärmer  sehen  wir  in  F^.  6  und  in  den  Photo- 
graphieen  der  Kessel  für  die  letzten  französischen 
und  japanischen  KriegsschifTen  (Fig.  7  u.  9). 
Jeder  Kessel  hat  seinen  besondera  Vorwarmer, 


doch  sind  die  letztem  dicht  zusammengeschoben. 

Der  Einbau  der  Vorwärmer  soll  insbesond^ 
die  bessere  Ausnützung  der  Heizgase  bezwecken, 
indem  die  Gase  ihre  ttberschOssige  Wärme  an 


das  Speisewasser  abgeben.  Ausser  dem  Vor« 
teil,  dass  das  Wasser  auf  eine  bedeutend  hohe 
Temperatur  vorgewärmt  wird,  errdcht  man  eine 
*  namhafte  Abkühlung  der  abgehenden  Gase,  so 

dass  das  Auftreten  von  aussergcwöhnlichen  Tem- 
peraturen in  den  Schornsteinaut  bauten  vermieden 


Dauer  des  Versuches,  Std. .... 
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8 

8 

8 

8 

8 

Dampfroenge  pro  qm  Rost  und 
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wird.  Bei  Hei  liia  und  Haasa  musstcn  die  Rauch- 
Aug«  mk  «ner  ausgiebigen  Verkleidung  von 
KJeselgtibr  und  Asbestplattai  veraehen  werden» 
um  die  ixtrefTenden  Wände  vor  Deformatioiien 
infolge  der  Warme  tu  schQlzen. 

Um  eine  möglichst  gute  Verbrennung  der 
Gase  zu  erzielen,  wird  in  die  Rauchkammer 
zwischen  Kcsst-l  und  Wnwünner  Luft  einge- 
presst,  siehe  Fig.  6,  wodurch  die  Gase  durch 
die  Miscliung  mit  sauerstotfrcicberer  Luit  zur 


Verbrennung  geiaagi  ii,  anderseits  witd  auf  dies»e 
Weise  öne  nodimalige  Venniichung  der  ab* 
gehenden  Gase  erreicht 

Zwei  Versuche,  in  den  Werkstätten  von 
Saint  Denis  «tsgeführt,  zeig»  den  Temperatur* 
abfall  der  abgehenden  Gase.  Graphisch  sind 
die  gefundenen  rie  in  der  Fig.  8  angegeben, 
sowie  in  vorstehender  Tabelle  zusammenge» 
stellt.  (Scbliws  folgt). 


Temperley- Verlader  zum  Bekohlen  von  Schiffen. 


Von  Ingenieur  Bicischowsky,  Berlin. 


im  Heft  Nr  ai  des  Schiffbau  befand  sich  j 
die  Notiz,   dass   das   englische   Schlachtst  hilf 
„Prince  George"  bei  einem  Bekohlunj^sversuch 
uurclischniltlich  226  t  Kohle  pro  Siunde  über-  . 
genoDHien  hat.  Ähnliche  Leistungen  sind  in 
der  englischen  Marine  keine  Seltenheit 

Elei  einer  kflrzlich  stattgefundenen  Probe* 
bekohlung  des  Kanalgeschwaders  im  Hafen  von 
Portsmouth  nahm  „Prince  George"  durchschnitt- 
lich T91  t,  „Majestic"  etwas  Ober  200  t  und 
,Mars"  204  t  Kohle  pro  Stunde  an  Bord.  Ltm- 
tere  beiden  Sciiifie  waren  mit  je  vier  Tempcr- 
ley-Transportern  ausgerüstet,  wie  sie  in  der 
englischen  Marine  seit  einiger  Zeit  xum  Be- 
koUeo  der  Kriegsschiffe  verwendet  werden  und 
von  denen  dieselbe  augenblicklich  (dier  aoo 
Stttck  im  Gebrauch  hat.  Auch  lindere  Marine 
hat  schon  mehrfach  Versuche  mit  Teniperley- 
Transportern  anfjcsteüt,  welche,  soweit  mir  be- 
kannt ist,  noch  torigesetzt  werden,  ebenso  hat  j 
Kussland  einige  dieser  Verladevorrichtungcn  im 
Gebrauch;  es  wird  deshalb  nicht  uninteressant 
sein,  näheres  Ober  diese  Einrkhtimgen  zu  er- 
fahren. 

Die  Temperley- Veriadeeinrichtungen,  so 
benannt  nach  ihrem  Erfinder  Temperley  in  Lon- 
don, {gemessen  als  au.sserordentlich  praktische  j 
und  ökonomisch  arbeitende  Einrichtuncen  in 
England  und  auch  auf  dem  Kunlinent  einen  be- 
deutenden Ruf;  m  Deutschütnd  sind  sie  noch  | 


nicht  so  bekannt,  wie  sie  es  eigentlich  ver- 
dienen, doch  werden  gerade  in  neuerer  Zeit 
Versuche  gemacht,  sie  bei  uns  für  alle  mög- 
lichen Zwecke  zu  vei  wendcn  und  es  giebt  wohl 
kein  zweites  Transportmittel,  das  aidi  aUan 
möglichen  Verhältnissen  zu  Waaser  und  zu 
Lande  so  vorzOgUch  anpasst  wie  gerade-diMes. 

Die  Vorrichtung,  wie  sie  zur  Obernahtne 
von  Kohlen  aus  Prähmen  an  Bord  vcai'Kriqys* 
schiffen  Verwendung  findet,  besteht  aus  einem 
1-Träger,  dem  sogenrjnnten  Baum,  an  welchem 
eine  eigenartig  konsiruierlc  Lautkatze  läuit.  Der 
Träger,  meist  17  bis  20  m  lang,  wird  mit  Draht- 
seilen am  Bifost  befestigt,  wie  aus  Abbil<kmg  i 
hervorgeht  An  semem  unteren  Flansdi  ist  eine 
Leitte  aus  Flacbeisai  befestigt,  welche  mit 
Nuten  versehen  ist,  die  zur  Feststellung  der 
Laufkatze  dienen.  Diese  steht  durch  ein  über 
Rollen  gefnhrtes  Drafitseil  mit  der  Winde  in 
Verbindung  Das  Seil  wird,  was  besonders 
bemerkenswert  ist,  zugleich  als  Zug-  und  Hub- 
seil benutzt,  da  es  die  zur  Hebung  der  I^st 
bestimmte  Rolle  tragt.  Siehe  Abb.  3.  Die  Last 
wird  entweder  direkt,  d.  h.  in  Ballen  oder 
Sacken  u.  s.  w.  an  den  Laathakra  gdiingt,  oder 
man  verwendet  Kübel,  die  meist  nüt  einer 
selbstthätigen  Kippvorrichtung  versehen  sind. 

Die  Arbeitsweise  des  l'emperley- Verladers 
geht  aus  folgendem  hervor: 

Wie  sciion  bemerkt,  ist  der  1-1  i.iger  am 
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Mast  des  Kohlen  übernehmenden  Schiffes  be- 
festigt und  zwar  in  schräger  Stellung,  so  dass 
die  beladene  Katze  aufsteigt,  während  sie  nach 
Abgabe  der  Last  von  ihrem  Eigengewicht  wie- 
der zur  Beladcstelle  gezogen  wird.  Falls  das 
Bekohlen  mittels  Kübel  erfolgt,  so  verwendet 
man  am  besten  vier  für  jeden  Transporter.  Je 
ein  Kübel  wird  vom  Lasthaken  aufgenommen, 
die  Winde  zieht  an  und  der  Kübel  wird  ge- 
hoben, während  die  Katze  mit  dem  Träger  fest 


Abbild.  I. 

verriegelt  ist.  Sobald  die  Rolle  in  die  an  der 
Katze  in  Charnieren  schwingend  aufgehängte 
Glocke  getreten  ist,  wird  sie  dort  von  einem 
Haken  aufgenommen,  so  da.ss  das  Seil  völlig 
entlastet  wird,  dieser  Vorgang  entriegelt  zugleich 
die  Katze,  die  nun  von  der  weiter  arbeitenden 
Winde  aufwärtsgezogen  wird.  Ist  dieselbe  über 
der  Schiffsluke  angekommen,  so  wird  die  Winde 
ausgerückt  und  das  Seil  nachgelassen;  sofort 
greift  die  an  der  Katze  befindliche  Feststell- 
klinke in  die  dazugehörige  Nut  am  Träger,  die 
Katze  ist  fest  verriegelt  und  da  sich  im  selben 
Moment  die  Hubrolle  aus  der  Glocke  löst,  ist 
diese  im  stände  herunter  zu  gehen.  Die  Höhe, 
in  welcher  der  Kübel  gekippt  werden  soll,  ist 
ganz  vom  Maschinisten  abhängig,  so  dass  ein 
Zerstückeln  der  Kohle  fast  ausgeschlossen  ist. 


Ist  der  Kübel  also  in  der  Tiefe  angekommen, 
in  der  er  gekippt  werden  soll,  so  wird  die  bis 
dahin  gebremste  Windetrommel  wieder  einge- 
rückt, die  Winde  zieht  an  und  sobald  dies  ge- 
schieht, löst  sich  die  Feststellvorrichtung  des 
Kübels;  dieser,  dessen  Schwerpunkt  in  l)elade- 
nem  Zustande  über  der  Aufhängung,  in  un- 
beladenem  unter  derselben  liegt,  schlägt  um, 
entleert  sich  und  geht  wieder  in  die  aufrechte 
Stellung  zurück.  Alle  diese  Vorgänge  sind  das 
Werk  eines  Augenblicks  und 
werden,  wie  schon  bemerkt, 
hervorgerufen,  sobald  die 
Winde  eingerückt  wird,  die- 
selbe zieht  nun  den  leeren 
Kübel  wieder  hoch,  der  sich 
mit  der  Laufkatze  verriegelt, 
während  diese  am  Träger 
entriegelt  wird;  die  Winde 
wird  alsdann  wieder  ausge- 
rückt, die  Trommel  ge- 
bremst und  die  Laufkatze 
läuft  vermittelst  ihres  Eigen- 
gewichtes an  dem  schräg 
hängenden  Baum  zum 
Kohlenprahni  zurück. 

In  Folgendem  will  ich 
nun  die  Mechanismen  der 
Katze  wie  der  Feststellösung,  deren  Wirkung 
ich  oben  beschrieben  habe,  näher  erläutern. 
Abbildung  2  zeigt  die  am  Baum  festgestellte 
Laufkatze.  Im  oberen  Teile  derselben  mit 
mehreren  Gelenken  in  Verbindung  stehend, 
sieht  man  den  Hebel  B,  der  so  gestellt  ist,  dass 
der  an  ihm  befindliche  kleine  Ansatz  in  die 
dazugehörige  Nut  an  der  Unterseite  des  Trägers 
greift,  und  dadurch  die  Katze  unverrückbar  fest- 
stellt, so  dass  weder  eine  X'orwärts-  noch  Rück- 
wärLsbewegung  derselben  möglich  ist.  Befindet 
sich  nun  an  der  Ilubrolle  ein  beladener  Kübel, 
so  wird  dieser,  sobald  die  Winde  eingerückt 
ist,  gehoben;  oben  angelangt,  tritt  die  Rolle  in 
die  Glucke  ein,  ihre  in  der  Mitte  befindlichen 
Ansätze  stossen  gegen  die  obere  Begrenzung 
des  Hakens  K,  dieser  wird  nach  oben  bewegt 
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und  da  fr  mittels  di-s  Schlitzes  H 
und  des  darin  Ijrlindlifhen  Führangs- 
stiftes  pczwungrii  ist  fiiic-  Dtrliung 
zu  machen,  unter  den  RollenansaU 
geschoben,  so  dass  die  Rcdie  von 
dem  Haken  getragen  wird  und  fest 
mit  der  Glocke  verbunden  ist,  wäh- 
rend das  Seil  entlastet  ist  Die 
Attfwartsbowrgung  des  Hakens  K 
pflanzt  sich  ;iber  nach  oben  durch 
das  Gelenk  ¥  fort,  hierdurch  wird 
das  Kniegelenk  EG  nach  oben  und 
dasjenige  CD  nach  rechts  durchge- 
drOckt  und  der  Hebel  B  infolge- 
dessen gedreht,  so  dass  er  seinen 
oberen  Ansatz  aus  der  Nnt  aeht 
und  die  Lautkatze  entriegelt,  die 
nun  auf  dem  Baum  endang  lüuft. 
Abbildung  3  zpigt  die  entriegelte 
Laufkatze.    Zu   beachten   ist  nun 
noch  die  links  am  Hebel  B  befind- 
liche kleine  Klinke,  welche  durch 
eine  Feder  gehalten,  bei  verriegel- 
ter Katze  nach  links  zeigt.  Wird 
die  Katze  entriegelt  und  lauft  »e 
vorwärts ,  so  1^  sich  diese  Klinke 
gleich  an  der  ersten  zu  passieren- 
den Nut  um  und   schleift  an   der  Unterseite 
des  Trägers.    Soll  nun  die  Katze  iestgestellt 
und  die  Last  gesenkt  werden,  so  wird  die 
Vfkide  wie  schon  mvtiint  ausgerOckt  und  das 
Sei!  nacfagekesen.    Die  Katze  läuft  bis  zur 
nächsten  Nut  zurQck,  die  am  Hebel  B  befind- 
liehe  kleine  Klinke  fängt  sich  in  der  vor  der 
grossen  befindhchen  kleinen,  flachen  Nut  und 
dr(\ckt  den  Hebel  B  herunter.   Durch  diese  Be- 
wegung des  Hebels  H  werden  die  Gelenke  CD 
und  KG  gestreckt,  das  \  ^-rbindunp^sstiiok  K  mit 
dem  Lasthuken  senkt  sich,  letzercr  giebt  den 
auf  ihm  ruhenden  Ansatz  der  Rolle  ßrei,  und 
diese,  die  jetzt  nur  vom  Seil  getragen  wird, 
senkt  sich  ebenfalls,  da  letzteres  sich  von  der 
Winde  abrollt. 

Die  Vorrichtung  für  die  sclbstthätigo 
FeststeUlösung  des  Kabeis  ist  aus  Abbild- 


AbbUd.  a. 


Abbüd.  3. 
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Abbild.  5. 


bildung  4  zu  ersehen.  Dieselbe  ist  zwischen 
den  Bjechbacken  des  Rollenblocks'  angebpicht 


Abbild.  6. 


und  steht  mit  dem  eigentlichen  Feststeller  wie 
folgt  in  Verbindung.    An  dem  Hebel  A  hängt 
ein  Kettchen,  an  dem  ein  kleiner  Haken,  der 
sich  in  dem  gesclilitzten  Laslhaken  befindet,  an- 
gebracht ist.  Dieser  Haken  steht  mit  einer  Zug- 
stange in  Verbindung,  an  der  der  Feststellri^el 
befestigt  ist,  welcher  in  einen  am  Kübel  be- 
findlichen  Schlitz    greift.     An    dem  vertikal 
stehenden  Arm  des  in  P  drehbaren  Hebels  A 
sitzt  die  Zunge  B.  Wird  die  Last  hochgezogen, 
so  schleift  diese  Zunge,  mit  der  Spitze  nach 
links  zeigend,  am  Umfang  der  Hubrolle,  welcher 
mit  zwei  Nuten  versehen  ist,  wird  das  Seil  nach- 
gelassen um  den  Kobel  zu  senken,  so  wird  die 
Zunge  umgelegt  und  drückt  den  vertikal  stehenden 
Arm  des  Hebels  A,  der  sich  nach  rechts  be- 
v.'egen  kann,  nach  links  aber  durch  einen  An- 
schlag gehemmt  ist  und  so  mit  dem  horizontalen 
•Arm  zusammen  einen  Winkelhebel  bildet,  nach 
reehts,  ohne  die  Feststellklinke  irgendwie  zu 
beeinflussen.    Siehe  Abbildung  4.    Sobald  das 
Seil    aber    wieder  angezogen 
wird,  fängt  sich  die  Klinke  B  in 
einer  der  Noten  an  der  Hubrolle, 
dreht  den  Winkellvbel  A  um 
P  und  hebt  infolgedessen  das 
Kettchen,    welches  wiederum 
den  Haken  und  den  mit  diesem 
in  Verbindung  stehenden  Fest- 
steller hebt  und  letzteren  aus 
dem  Schlitz  zieht,  so  dass  der 
Kübel    kippen    kann.  Siehe 
Abb.  6  und  7.    Beim  Wieder, 
hochgehen  des  Kübels  schleift 
nun   die  jetzt  nach   links  ge- 
drehte Klinke  B  wieder  an  der 
Hubrolle.    Wird  der  Kübel  an 
der    Beladestelle    gesenkt,  so 
wird  die  Klinke  B  nach  rechts 
gedreht  und  würde  so,  sobald 
er  gehoben  wird,  das  sofortige 
Umkippen  bewirken.    Dies  ist 
dadurch   verhindert,   dass  die 
ganze  Vorrichtung  ausrUckbar  an 
Abbild.  7.  einem  um  P,  drehbaren  Hebel  H 
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angeordnet  ist,  welcher 
durch  ein  Gelenk  mit  dem 
Ausrücker  E  in  Verbindung 
steht.  Sobald  nämlich  der 
Kübel  an  der  Beladesteile 
angelangt  ist,  rückt  ein  Ar- 
beiter die  Vorrichtung  aus, 
d.  h.  durch  Bewegung  des 
Hebels  E  nach  rechts  wird 
das  Kniegelenk  GF  nach 
rechts  geknickt,  und  die 
Festsielllösung  von  der 
Rolle  entfernt.  Abb.  5.  Das 
kurze  tnde  des  Ausrück- 
hebels, welches  unter  dem 
Rollenansat2  J  sitzt,  wird 
sodann,  sobald  die  Rolle 
beim  Aufziehen  in  die 
Glocke  tritt,  von  dem  unter  tien  Ansatz  J  treten- 
den Haken  fortgestossen ,  und  hierdurch  die 
Feststelllösung  wieder  eingerückt,  d.  h.  der 
Hubrolle  genähert. 

Ausser  für  das  Anbordnehmen  von  Kohlen 
aus  Prähmen  kann  man  den  Temperley- Verlader 
wie  schon  erwähnt,  für  alle  möglichen  ähnlichen 
Arbeiten  verwenden  Der  Baum  kann  an  einem 
festen  oder  seitlich  verfahrbaren  Turm  befestigt 
am  Ufer  aufgestell  und  so  zum  Entladen  von 
Kohlen  wie  auch  natürlich  von  anderen  Gütern 
benutzt  werden,  wie  aus  Abbildung  8  zu  er- 
sehen. In  diesem  Fall  wird  die  Winde  mit  Motor 
auf  dem  Turm  montiert  und  ist,  falls  dieser 
fahrbar  ist,  zugleich  mit  auf  die  I^iufräder  wir- 


Abbild  8. 

kendem  Antrieb  versehen;  ferner  kann  der  Baum 
bei  grossen  Entfernungen  auf  hölzernen  oder 
eisernen  Unterstützungen  angeordnet  sein,  ebenso 
kann  man  ihn  in  Gebäuden  direkt  an  der  Dach- 
konstruktion anbringen.  Auf  alle  diese  Modi- 
fikationen näher  einzugehen,  würde  jedoch  den 
Rahmen  des  Artikels  überschreiten,  weshalb 
ich  nur  darauf  hinweisen  will.  Auf  jeden  Fall 
aber  sind  die  Leistungen  des  Temperley- Ver- 
laders bei  der  Einfachheit  seiner  Konstruktion 
und  Handhabung  derartige,  dass  er,  wo  schnelle 
Förderungen,  wie  sie  besonders  beim  Bekohlen 
von  Kriegs-  und  auch  Handelsschiffen  in  Be- 
tracht kommen,  notwendig  sind,  ein  nicht  zu 
unterschätzendes  Hilfsmittel  ist. 


Ober  die  Beeinflussung  der  Stabilität  von  Passagier- 
dampfem  durch  Bewegung  von  Personen  an  Bord. 


Die  Stabilitatselemente 
dampfem  erfahren  durch  die  Bewegung  von 
Personen  an  Bord  eine  ähnliche  Beeinträchtigung 
wie  Diejenigen  von  Schiffen,  die  flüssige  oder 
halbflüssige  Ladung  mit  frei  beweglicher  Ober- 
fläche fahren.    Die  seitliche  Verschiebung  des 


Von  Adolf  Ryniker,  Stettin, 
von    Passagier-  '  Systemschwerpunktes  G  ist  in  beiden  Fällen  der 


Grund  für  die  Redukti<m  des  Hebelarms  der 
Stabilität  und  der  metacentrischen  Höhe  MG. 
Während  jedoch  bei  den  letztgenannten  Schilfen 
die  Rcduktionsgrösse  stets  als  Funktitm  der 
SchilTsneigung  in  Rechnung  tritt  und  von  der 
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s<ütlidieii  wie  vertikalen  Verschiebüng  des 
System  Q,  be«w.  des  Schwerpunkts  der  La- 
dung abhäflgif  ist,  ist  dieselbe  für  eine  be- 
stimmte Vertpi1un£j  der  Passagiere  nur  von 
deren  excentriscln  r  Auf?;Hlung  g<  g.  b<  n,  die 
ihrerseits  eine  willkürliche,  von  den  Bewegungen 
des  Schiffes  absolut  unabhängige  ist. 

Aus  Fig.  I  ergiebt  sich  fflr  die  angegebene 
Stellung  der  Passagiere,  wenn  p  deren  Gewicht 

JU  


D^R»tDzkiirve  mit  den  successiven  Werten 
MGsina±GG, Cosa  (Fig.  3). 

VK«J»i^<l^i'»lii>>4iy»>>iii«>'h|i«.JutjJ|[fc 


Fig.  r. 

und  V  das  Deplacement  des  SchifTes  bedeutet, 
die  Seitenversctiiebung  des  System  0  G  nach 
G|  zu 


GG. 


y-  V 
Der  Einfluss  von  GGj  auf  den  Hebelarm 
der  Stabilität  ist .  nunmehr  aus  Fig.  3  ersicht- 
lich; er  ist  ein  ungleicher  fflr  Neigungen  nach 


Fig.  2. 

BB  und  StB.  Bei  der  Neigung  des  Schiffes 
nach  BB  ist  der  Hebelarm  MG  sin  a  um  den 
Betrag  GG^cosrt  reduziert,  bei  der  Neiirung 
nach  StB  um  ein  gli  ich<'ii  lietrag  vergrössert 
worden.  Es  liat  äoinit  dtc  Slabilitätskurv'c  mit 
den  Ordinalen  MG  sin  a  ihre  Gültigkeit  verloren 
und  die  korrigierte  Kurve,  die  fOr  BB  und  StB 
verschieden  ist,  ergiebt  sich  als  Suromen-  bezw» 


Fig.  3. 

Dividiert  man  die  Werte  der  so  entstan- 
denen Hebelarmkurve  durch  sina,  so  eriiftU 
~  man  ohne  weiteres  die  diesen  Ordinaten  ent- 
I  sprechenden  metacentrischen  Höhen  MA 
1  M  A  MG  ±  AG  MG  ;  GG,  rotg  n. 
Fiir  dus  Schiff  in  ruhigem  Wasser  sind  natur- 
gemüss  nur  die  Differenzwerte  von  Interesse 
MGsina— GGiCosa  und  MG— AG  und  es 
o-giebt  sich  aus  ihnen  fOr  das  Schiff  stabiles^ 
labiles  oder  indifferentes  Gldchgewicht  je  nach 
dem  GA<  uilw  ^  MG  und  damit  auch  GGi 
Cosa <> oder      MG  sina  ist. 

Aus  diesen  Beziehungen  leitet  sich  nun  in 
erstf^r  Linie  der  zahlenmSssi^e  Beweis  für  die 
Thatsache,  dass  jeder  Verschiebung  der  Passa- 
giere resp.  des  System  ©  bei  aufrechter  Lage 
des  Schiffes  ein  bbUes  Drdimoment  entsprichi, 
ab.  Es  ist  hamlich  für  11= GGicosa  stets 
>MGsina,  da  coso*=i  und  sino*=o  ist; 
Für  aufrechte  Lage  entsteht  also  bei  jeder  G> 
Verschiebung  ein  Drehmoment  mit  dem  Hebel- 
arm GG,,  wi  lclies  das  Schiff  in  eine  Schlagseite 
krSngt,  deren  Gn'isse  sich  im  Diaj^amni  (Fig.  3) 
als  Scliiullpunkt  der  Kurven  MG  sina  und  GG^ 
Cosa  bezw.  als  Schnittpunkt  der  neuen  Stabil!- 
tätskurve  mit  der  abselssen  Achse  markiert  und 
für  die  MG^MA  wird. 

Für  das  auf  bewegter  See  rollende  Schiff 
lassen  sich  in  ähnlicher  Weise,  durch  Verglei- 
chung  der  dynamischen  Stabiiitat  vor  und  nach 
der  0-\'erschiebung  die  Einflüsse  der  Iet;^terpn 
erkennen.  Wir  betrachten  zu  diesem  Zweck 
die  Rolibcvvegung,  unter  V'orauäsetzuag  von 
widerstandslosem  Rollen,  in  dem  Moment  wo 
unser  Schiff  (Fig.  3)  eine  Schwingung  nach 
StB  vdkndet  hat  Dann  ist  bekannt,  dass  das* 
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selbe  unter  dem  Einfluss  des  Stabilitatsmonien- 
tes  V  (MG  sin  fi -•  GG,  Cosa)  der  aufrechten 
Lage  zustrebt  und  in  drm  Moment,  wo  es  die 
Gleichgewiclitblagc  eiitncht,  o'me  Arbeit  im  Be- 
nage von^Md«  aufgesaranit  it  liat,  die  als  le- 
bendige Kraft  das  Schiff  im  gleichen  Sinne  bis 
zu  dem  Winkd,  bei  dem  die  verrichtete  Arbeit 
von  der  BB  Momentenflflche  vollständig  absor- 
biert worden  ist,  weiterdreht.  Aus  der  Inkon- 
gruenz  der  beiden  Momenti-nflnclif  n  gi^ht  deut- 
lich hervor,  dass  die  Winkel  gU  i<  li'  i  uv  uami- 
scher  Arbeit  sehr  verschieden  sind  und  dass 
irgend  einer  Neigung  nach  Stü  eine  weit  grös- 
sere nach  BB  entsprechen  muss.  Ebenso  füllt 
die  Resei  vestabilität  gegen  Winddruck  und  See- 
gang auf  BB  viel  geringer  aus  als  auf  StB. 

Im  Interesse  der  Sicherheit  aller  solcher 
seegehender  Sdiifle,  bei  denen  GGi  einen  be- 
deutenden Wert  erreichen  kann,  insbesondere 
also  bei  Schiffen,  die  geeignet  sind  für  kürzere 
Fahrten  eine  mi^glichst  grosse  Zahl  von  Rciscn- 
di  ii  und  so  viel  wie  möglich  an  iJick  unter- 
zubringen, sollten  bei  der  Untersuchung  ihrer 
Stabilitatseigenscfaaften  die  eben  erwähnten  Ver- 
haltnisse in  korrigierende  Bertldcsichtigung  ge* 
xogea  werden.  Es  wird  dann  nicht  mehr  vor- 
kommen, dass  2  Schiffe,  die  laut  Krilngungs- 
versuch  die  gl(üche  metacentrische  Hohe  be- 
sitzen, so  grundverschiedene  Seeeigenschaften 
entvvieki  In,  wie  das  heute  oft  der  Fall  ist;  eben- 
so werden  Rhedern  wie  auisichttülirenden  Be- 
hörden unangenehme  Überraschungen  mit  Neu- 
bauten erspart  bleiben,  wenn  dieselben  ihre 
Wanscfae, 'betreffend  die  minimale  metacentrische 
Höhe  für  Schiffe,  auf  den  korrigierten  Wert  be- 
ziehen und  als  Vergleichsdaten  nur  die  modl- 
ßcierten  Krängungsresultate  von  ähnlichen 
Schiffen  benutzen. 

Au«  der  Eingangs  entwickelten  Formel 
geht  hervor,  dass  der  Wert  GGi  abhängt  von 
dem  Verhältnis  p:V  sowie  von  dem  Momente 
pd,  das  seinerseits  wiederum  mit  Grflsse  und 
Form  der  Deckflachen  sowie  mit  deren  spezi- 
fischer fidastung  variiert.  Sind  nun  für  ein 
Schiff  die  Bedingungen  für  das  Entstehen  von  I 

Sditübai»,  m 


Drdimomenten  bezw.  0-Verschiebungen  in  her- 
vorragendem Masse  gegeben,  so  ist  es  Pflicht 
des  Schiffbauers,  durch  Festsetzung;  eines  ge- 
nii.m-iuicn  Freibords  der  dynanubclicn  Stabilität 
Rechnung  zu  tragen  und  durch  Schaffung  einer 
genügenden  Reserveatabiliiat  das  Schiff  gegen 
die  Beanspruchungen  durch  Wind  und  Se^ang 
zu  sichern. 

Ein  ausreichendes  Mass  an  metacentrischer 
Höhe  MG  für  aulrechte  Lage  wird  ferner  den 
Schlagseitenwinkel,  d«  n  das  Schiff  in  ruhigem 
Wasser  unter  drrn  KmÜuss  emer  0- Verschiebung 
anzunehmen  bestn  !)t  ist,  derart  reducieren  dass 
die  nachteiligen  Begleiterscheinungen  solcher 
Neigungswinkel  eingeschickt  werden. 

Zur  Bestimmung  des  notwendigen  Mmi- 
malwertes  MG  als  Garantie  dafür  dass  ein  neu 
zu  erbauendes  Schiff  einen  gegebenen  Schlag- 
seitenwtnkel  bei  einseitiger  Au&telhing  der 
Passagiere  in  ruhigem  W'asser  nicht  überschreitet, 
kann  die  frOher  aufgestellte  Gleichgewichtsbe- 
dingung MGsin«  GG,  cos«  mit  Vorteil  ver- 
wendet werden-  Man  hat  einfaeh  nach  Fest- 
setzung von  u  die  Gleichung  nach  MG  autzu- 
lOsen  und  erbalt  dann: 

MG     GG,  cotgrt  ^ 

Da  die  hier  in  Betracht  kommenden  Werte 
von  «  im  Inleree^se  eines  unge<itörten  Betriebes 
verhfiltnismassig  gering  sem  müssen  und  jeden- 
falls mnerhalb  der  Grenze  liegen,  für  die  man 
praktisch  MG  -—  M«;  G  setzen  kann,  so  dürfte  der 
Fehler,  den  diese  Auffassung  von  MG  bedingt, 
gering  und  fbr  die  Praxis  unwesentlich  sein. 

Bei  der  Anwendung  dieses  Verfahrens  zur 
Bestimmung  von  MG  empfiehlt  sich  ttbersidits- 
halber  für  jedes  Deck  die  Berechnung  eines 
Diagramms  wie  Fig.  4  dassdhr-  zeigt.  Aus 
demselben  ist  für  jede  StellunL;  der  I';issagiere 
und  jede  spezifische  Belastung  das  Moment  pd 
und  damit  auch  das  wünscbbare  MG  leicht  zu 
bestimmen.  NatDrlicb  mQssen  für  Radkasten, 
Luken  u.  s.  w.,  wohin  Personen  nicht  gelangen 
können,  sinngemässe  Korrekturen  voi^nommen 
I  werden. 
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Zum 
Schlüsse  sei 
noch  auf  ein 

bequemes 
Mitteifdie  Sta- 
bilität von  fer- 
tigen Passa- 
gierdampfern 
zu  verbessern, 
hingewiesen. 
Dasselbe  er- 
reicht dieses 
Ziel  durch 
Verringerung 


des  Wertes  d  durch  i'rennung  besonders  grosser 
freier  Drckflachrn  der  Länge  nach  durch  Kelten 
oder  laue.  Nimmt  man  den  für  Passagiere 
offenen  Raum  einer  Deckflache  als  Rechteck  an, 

so  enthält  eine  der  n  Längsabtei  Ringen  der 

Deckbriastiiiig.  Die  ningliche  seitliche  \'erschie- 
bung  derselben  betragt,  gleiche  spezifische  Be- 
lastung vorausgesetzt»  nur  noch  ^  und  es  virird 

also  ftlr  das  betreffende  Deck 

pd 


nV 


cotga 


und  dMnit  werden  auch  im  gleichen  Verhältnis 
die  ReduktionsgrOssen  AG  und GG^  cos  a  kleiner. 


Internationale  Rechnungseinheiten  im  Schiffbau. 

Vortrag  des  ehem.  CheMngieniears  der  fnoizOeiscHen  Marine  M.  Hauser  bei  der  Sommer-Versammlung  der 
Institution  of  Naval  Architects  in  Glasgow  am  27.  Juni  1901. 


Der  uns  vorliegende  Gegenstand  ist  der 
gleiche,  mit  dem  sich  der  Elektrotechnische 
Kongress  1881  beschäftigte.  Schon  x86o  hatte 
die  ipBritisb  Association*  die  Initiative  zur  Ein- 
führung internationaler  elektrischer  Massein- 
heiten ergriffen,  aber  da  die  Teilnehmer  an 
jenem  Kongress  keine  gemeinsame  technische 
Sprache  hatten,  so  konnti  man  den  Austüh- 
rungen  nur  sehr  schwer  folgen.  Sobald  aber 
der  Kongress  für  alle  Rechnungen  das  C.  G.  S. 
System  angenommen  hatte,  waren  die  Angaben 
vergieidibar  und  die  Elektricitat  be^;ann  ihren 
Segeszi^,  der  das  wissenschaftliche  und  in- 
dustrielle Leben  der  letzten  zwanzig  Jahre 
charakterisiert.  Wir  sind  diesem  Vorgehen 
nicht  gefr*lgt  Wollen  wir  Matr-rial,  Festigkeit, 
GeschwnKiit;keit,  -Arbeit  oder  Kralt  veigleirhen, 
So  fnitien  wii  übeiall  Schwierigkeiten,  die  ich 
mit  den  ZoUscliranken  vergleichen  möchte,  mit 
denen  sich  die  meisten  Nationen  so  angstlich 
umgeben:  wir  müssen  teuren  Zins  entrichten  in 
Gestalt  von  zweckloser  Arbeit  und  verlorener  Zeit. 

Man  hat  schon  oft  das  Dezimal-  und  das 
metrische  System   vorgeschlagen.     Es  macht 


und  i6tel  Zollen  zurecht  zu  kommen;  man  weiss 
fflr  den  ersten  Augenblick  nk^t«  dass  eine  y« 
zöUige  Eisenplatte  etwa  16  mm  dick  ist.  Man 
kann  sich  vollends  keinen  Begriff  von  der  Dicke 

einer  Platte  machen,  wenn  sie  zu  bestimmen 
ist  durch  das  Gewicht  pro  Flucheneinheit:  man 
muss  immer  erst  rechnen,  um  festzustellen,  dass 
eine  Platte,  die  15  Pfimd  pro  QuadratzoU  wiegt, 
etwa  15  mm  dick  ist. 

Bei  Geschwindigkeiten  weiss  man  nicht 
immer  ob  es  sich  um  die  Seemeile  von  1,8^  m, 
oder  die  englische  Meile  von  1,609  ^  ihl^  Yards) 
handelt 

Als  Finhdt  für  die  Arbeit  finden  wir 
manchmal  das  Meterkilogramm,  manchmal  das 
Fuss|>fund  (0,138  Meterkilogrnmm),  manchmal 
die  Fusstonne  (309,69  Meter  kilogramml 

Bei  der  Leistung  haben  wir  je  iiach  den 
Umständen  die  Pferdestarke  zu  75  Meterkilo- 
gramm und  die  horse-power  zu  76,04  Meter- 
kilogramm (33000  Pfund  X  I  Fuss  :  60). 

Handelt  es  sich  um  das  Deplacement 
eines  Schiffes,  so  haben  wir  die  Wahl  zwischen 
der  Tonne  von  xooo  kg  und  der  Tonne  von 


uns  unendliche  Mühe  mit  den  71«!,  Ötei,  is^ei  |  1016,048  kg. 
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Und  schlieasUcb,  wenn  wir  von  Druck 
oder  von  Spannungen  pro  Flächeneinheit  spre- 
chen, so  rechnen  wir  in. 

Kilogramm  pro  Quadratctnüuieter. 
Atmosphären  (1,033     P^o  Quadratcentmietei ), 
Kilogramm  pro  QuadratmQlimeter, 
Pfund  pro  Quadrattoll  {ofirjo^  kg  pro  Quad- 
ratcentimeter), 
.    Ton  pro  Quadratfusa  (1,0937  Quadrat» 
centimeter). 

Die  PhN'siker  sind  besser  daran  wir: 
sie  haben  Dichtigkeiten,  Kxpansionskor-ftizienten 
u.  s.  vv.  zu  betraciiten,  auf  die  die  verschiedenen 
Rechnungseinbeiten  ohne  Einfluss  sind. 

Eboiso  ist  es  bei  den  Chenikmi;  die  Ver- 
haltnisse ihrer  Verbindungen  find  unabhSng^ 
von  den  l&asen  und  Gewichten  eines  Landes. 

Die  Elektriker  sind  in  einer  glücklicheren 
Lage,  als  wir,  denn  sie  haben  den  Mut  gehabt, 
für  ihre  Zwecke  eine  einheitliche  internationale 
Rechnungsmethade  zu  schaffen. 

Und  wir  —  wir  bleiben  die  Sklaven  von 
Umrechnungstabellen  und  Umrectinungskoeffi- 
zienten. 

Ist  das  klug,  »ch  solchen  Fesseln  zu 
unterwerfen?  Idi  spreche  nicht  von  den  geo- 
metrischen Einheiten,  Länge,  Fläche,  Volumen, 
Gewicht,  die  schon  lange  in  vielen  Ländern 
eingeführt,  und  in  andern  geduldet  oder  cje- 
wünscht  werden.  I)a.s  metrische  S3i5tem  dringt 
Schritt  für  Schritt  vor,  und  es  ist  sehr  wahr- 
scheinlich, dass  sdne  zweifellos  sehr  grosse 
Brauchbarfcdt,  die  bei  dem  Wachsen  des 
internationalen  Verkehrs  in  immer  weiteren 
Kreisen  bekannt  wird,  zu  acäner  allgemeinen 
Annahme  führen  und  al>erall  die  unzweck- 
massigen,  übeiiebtcn  Sssteme  verdrängen  wird. 

Ich  möchte  die  Aufmerksamkeit  auf  drei 
Werte  lenken,  die  wir  bei  unserer  Arbeit 
immer  gebrauchen.  Wäre  es  nicht  vorteilhaft, 
das  C.  G.  S.  System ,  das  von  einer  so  wich- 
tigen Gruppe  von  Ingenieuren  schon  benutzt 
wird,  anzuwenden  ftlr  die  praktische  Einheit 
von  Arbeit,  Ldsttu^  und  Druck  pro  Flächen- 
einheit?  Unsere  Arbeitseinheit  ist  das  Meter- 


kilogramm, in  Grossbritannien  ist  sie  das  Fuss- 
pfund (o,  1 38 mkg) ,  oder  die  Fusstonnef3og,89 nikg) ; 

'  im  C.  G.  S.  System  ist  sie  das  Erg  (x,oi9X 

(  10-*  mkgV*) 

Da  aber  die  Anwendung  des  Erg  zu  hohe 
Zahlen  giebt,  haben  die  Elektriker  als  praktische 
Einheit  das  Joule  angenommen,  gleich  lor^  Eig, 
oder  1,019. ior<  schlagen  vor,  in 

Kibjouks  zu  rechnen       101,9  mkg  (genau 

Unsere  Einheit  der  Lei-stung  ist  die  Pferde- 
kraft von  75  mkg,  die  der  Engländer  die 
horse-power  zu  76,02  mkg.  Wir  srlilagen  als 
Einheit  der  Leistung  das  Kilowatt  vor,  das  von 
den  EtdEtrikem  allgemein  angewandt  wird,  und 
das  entsprechend  dem  Kilojoule  mit  derselben 
Zahl  die  pro  Sekunde  geleistete  Arbeit  aus- 
drücken würde.  Man  kann  sagen,  dass  eine 
Maschine,  die  i  Kilojoule  pro  Sekunde  liefert 
eine  Maschine  von  z  Kilowatt  ist.  So  würden 

\vir  den  Koeffizienten  —  los,  den  wir  in  unseren 

75^ 

Rechnungen  mitschlq)pen  mttssen. 

In  diesen  Einheiten  wQrde  die  Arbeit 
durch  &hlen  au^;edrflckt  werden,  die  sich  nur 
wenig  von  der  Anzahl  der  mkg  dividiert  durch 
100  (genau  durch  101,937)  unt»  r.scheiden  würden, 
und  die  Leistung  durch  Zahlen,  die  gleich  ist 
der  Anzalil  mkg,  muhipliciert  mit 

0,73575  für  Fferdt  krüfte 

0,74594  für  Horse-powers 
oder  dividiert  durch 

'f359i57  fftr  Pferdekrafte 

1,340588  fflr  Horse-powers. 
Das  Joule  und  das  Watt  und  deren  Ab- 

*>  Im  C  G.  S.  System  iM  die  Einheit  der  Kraft, 

oder  die  Dyne,  diejenige  Kraft,  die  auf  die  Einheit  der 
Masse  wirkend ,  derselben  in  der  Einheit  der  Zeil  die 
Einheit  der  Beschleunigung  erteilt.  Die  Einheit  der 
Masse  ist  die  Masse  eines  Gramnies,  die  Kinlieit  der 
Beschleunigung  das  Centimeter;  folglich  ist  eine  Dync 
gleich 

-  W  X      =  '^'9  kg  X 10-* 

Die  Arbeit,  die  eine  Dyne  leistet,  wenn  sich  ihr 
Angriffspunkt  um  die  LSngenetnkeit  n  cti)»  %-crschiebt. 
oder  dms  Erg,  ist  daher  gteidi  1,019  X  io-<>x '  '« 
X  »-•  —  1^19  X  ™kg. 
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leitungen  sbd  Masseinheiten  für  die  Arbeit  und  | 
fOr  die  Arbeit  in  der  Zeiteinheit,  welche  Form 
diese  auch  annimmt,  mechanische,  calorische,  i 
oder  elektrische  Ks  ist  inkorrekt  anzunehmen, 
dass  sie  nur  der  elektrischen  Wi«;senschaft  an- 
gehöre. Es  ist  im  Gegenteil  raliondlcr,  sie  an- 
statt der  mkg  und  Pferdestarken  einzuführen, 
denn  in  zahlreichen  Fällen  wird  mechanische 
Arbeit  in  elektrische  umgesetzt  und  umgekehrt, 
und  es  ist  leichter,  die  Werte  zu  vei^eichen, 
wenn  man  für  alle  Formen  dieselbe  Rechnungs- 
einheit hat.  Ist  es  z  B  ,  wenn  ein  Motor  eine 
Dynamomaschine  antreibt,  nicht  leichter  mit  der- 
selben kechtnini;sr-)nhi'it  dir  I,ristunii  di  s  Motors 
und  die  des  Dynamos  zu  bczticluieii  V  L'nd  ist 
CS  nicht  leichter  zu  überselien,  dass  wenn  der 
Motor  500  Kilowatt  lebtet  und  der  Dynamo  400, 
der  Wirkungsgrad  0,8  tst,  als  wenn  man  erst 
die  eine  Einheit  in  die  andere  umrechnen  muss? 

Weiter  Iiat  man  oft  Dynamo  und  Motor 
(iin  kt  mit  nnandi  r  gekuppelt.  Da  dürfte  es 
doch  wühl  schwrrln  h  ration*')!  sein,  dt'*  Leistung 
dfs  D\-n:imos  in  Kilowatt,  und  dii'  (i>'s  s^leich- 
falls  elektrischen  Motors  in  Pferdestarken  an- 
zugeben. 

Kurz  gesagt,  es  ist  fflr  uns  durchaus  er- 
forderlich, und  sei  es  auch  nur,  um  die  technische 
Ausdrucksweise  zu  vereinfachen,  dass  wir  eine 
praktische  Einheit  für  den  Druck  oder  die  Be- 
anspruchung pro  Flächeneinheit  haben.  Im 
C  (  i  S  System  wäre  die^  die  Dyne  pro  Qua- 
dratccntimeter. 

Wir  schlagen  vor,  dieser  ptaktischcn  Ein- 
heit den  Namen  Regnault  zu  geben,  da  dessen 
Untersuchungen  Aber  den  Dampfdruck  für  so 
viele  Rechnungen  grundlegend  sind. 

Um  den  Zusammenhang  zwischen  dieser 
Einheit  und  der  der  Arbeit  herzustellen  defi- 
nieren wir: 

„l).is  Kilo-Kegnaiilt  ist  der  Druck  pro 
1- 1;;' Iv  inheit,  der  auf  ein  yuaiiratmeter  wii  kind, 
und  dies  um  1  ni  verschiebend,  1  Kilojoule 
Arbeit  leistet"  1 

Das  Küoregnault  ist  also  gleich  101,937  I 
pro  Quadratmeter,  und  das  Rq;nault  gleich  j 


1,019  X  kg  pro  Quadratmeter  oder  1,019 
X  I  o  -3  kg  pro  Quadratcentimeter  und  da  die  Dyne 

gleich  1,019  t**-*  kg  ist,  so  ist  das  Reg- 
nault ein  Druck  von  lo  Dynen  pro  Quadrat- 
centimeter. Man  wendet  vielleicht  ein,  dass  die 
Annahme  dieser  Einheit  für  Rewühnlich  eine 
grosse  Menge  Zahlen  nötig  macht;  aber  dieser 
Nachteil  ist  nur  scheinbar,  denn  es  ist  einfacher, 
denselben  Wert  auszudracken  durch  1,006  Kilo*, 
regnault,  als  durch  10,35  Quadratcenti- 
meter. Beim  kg  muss  man  gewöhnlich  Decimal- 
stellen  ansehen,  beim  Kiloregnault  ist  das  nicht 
erforderlich.  So  ist  es  auch  einfacher  zu  sagen: 
Die  Bruchbelastung  von  Stahl  betragt  739  Mega- 
regnaults,  als  sie  betiägt  75,35  kg  pro  Quadrat- 
milliraeler. 

Das  Regnault  ist  fOr  mechanische  Be- 
trachtungen derselbe  B^iff,  wie  fUr  elektrisdie. 
Es  misat  die  Spannung  oder  Potentialdifferenz 

des  Dampfes,  die  für  die  Zeiteinheit  betrachii  t, 
ein  Mass  für  die  Leistung  giebt;  gerade  wie  bei 
einer  elektrischen  Maschine  da«  Produkt  der 
elektromotorischen  Kraft  (in  V'olts)  muli  ^Iiciert 

mit  der  Menge  in  der  Zeiteinheit  ^— ^"-i!-— 

oder  Ampere)  die  Leistung  misst  (Watt). 

Die  beigefügten  Umrechnungstabellen  er- 
leichtern den  Übergang  aus  einem  Masssystem 

in  das  andere. 

Um  das  Gesagt»*  zusammenzufassen:  Wir 
möchten  v<ms(  Iii  n,  tlnss  eine  internationale 
Verständigung  herbeigeführt  wird  über  die  An- 
nahme praktischer,  aus  dem  C.  G.  S.  System 

I.  Umrechnungstabelle  fOr  Arbeit. 


Kilüjoulc 


Kilogramm- 
mcter 


1 

•> 

o 
4 

fi 
J 


101, "■••17 
•.'(.i:{.s7:^ 
3ürj,sio 
407,747 

r)(i!t,osi 

tu  1.(121 
713,558 
815,494 
917,431 


Kilogramin- 


3 
4 

ö 
*i 
7 
8 
9 


Kilojouteii 

0,00981 

0,01  «»62 
0,02  U43 
0,03924 

0,04  »05 
0,0.'>  SS6 

o,Qü  mi 

0,0?  848 
0,08829 
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hergcleitrt*  r  Masseinlviton  für  Arbeit,  Leistung  ist.  und  der  Zweck  dieses  Vortrages  ist  durch- 
und  Druck  oil.  t    1><  luisjM  urhuni;:  pni  KL'lrhen-    aus  erfüllt,  wenn  er  eine  Anregung  zur  Ver- 


einheit.  Es  ist  Sache  dw  wissenscliaftliclien  und 
technischen  Wdt,  zu  prüfen  wie  dies  möglich 


ständiguiig  über  unsere  technische  Ausdrucks- 
weise giebt. 


2.  Uiurechnungstab 

i  >  1 1 1  ^  i  n  r 

L  1  1  V     1  II  I 

l-eislung. 

Kibwmtts 

1  PferdekrMte 

Pferdekrärke 

KOowalt«  1 

KitowAtts 

j  Kone-power  Ii  Horae-power 

Kilowatts 

1 

1     l,a59  157 

l 

0,73  575 

l 

1,340  5SS 

0,745  942 

2 

'  3,718315 

2 

1,47150  f 

2 

j  2,681175 

1,491 883 

3 

4,077  472 

3 

1,021  703 

3 

2.237  825 

4 

1     5.43(5  <i2'J 

4 

2,94  HOO 

4 

5,302  350 

4 

2,983  706 

5 

ti,7H  j  7^7 

ö 

3,07  875  1 

5 

0,702  ms 

3,729  708 

6 

8,154  944 

'  6 

4,41 454) 

B 

\  8,043525 

l 

4,475640 

7 

9,514  101 

5.15  025 

7 

9,384  113 

7 

5.221  591 

s 

10,,S7;J  259 

s 

5.H.S  (>00 

8 

10.724  701 

W 

5,<K>7  533 

9 

j   12,2H2  41Ü 

0,62  175 

9 

12,065  2S« 

1 

,  9 

6,713  474 

3.  Umrechnungstabelle  fOr  Druck  pro  Flächeneinheit 


If 
Kiloregnaults  |.  Kilor«gnauIu    kt;  pro  qcm    kg  pro  qcm    .Mi-garcgnattlt$  Mcgaregnaiilts  ,  kg  pro  qcm 


l 

2 
3 
4 

5 
6 
7 


9S,1 
19ü,2 
294,3 
392.4 
490,5 
5Sö,6 
686,7 
78I.H 
»82,9 


1 

2 

3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 


O.Ol  (»19  308 
0,02  038  730 
0,03  0581 04 1> 
0.04  077  472  h 
0.0.-)  090  840, 
0,00  110  208. 
0,07  135  576 1 
O.OS  154  944 
0,0ill74312|| 


1 

9.81  1 

1 

0,1  019  308 

0 

19,02 

0,2  038  736 

3 

20,43 

« 

0,3058104 

4 

39,24 

4 

0,4  077  472 

5 

49.05 

5 

0,5  090  840 

0 

58,86       r.  ü 

0,6  116  208 

7 

68,67  1 

7 

0,7135576 

8 

78,48  ' 

8 

0,8  154  944 

9 

88,29 

9 

0,9174  312 

pro 

Kiloregnaults 

Kiloregnaults 

Ton  pro. 
Quadratfuss 

1 

107,292  413  ; 

0,009  320 

2 

214,584827  i 

2 

0,0)8  640 

3 

321,877  240 

3 

0.027  961 

4 

429.169  054 

4 

0,037  281 

5 

536,402  007 

0,046  602 

6 

643,754480  , 

6 

0,055922 

7 

751,046894 

'  7 

0,006242 

s 

858.339  307 

8 

0.074  563 

9 

965,631  721 

9 

0,063083 

Pfund  pro  1 
Quadratzoll 

Kiloregnaults 

Kiloreguaults 

6,897  367 

1  1 

2 

13,794  734 

■         ^  1 

20,092  101 

3  ] 

4 

27.5^!>407 

•* 

•  5  1 

34,466  834 

;  1 

41,384201 

6  1 

48,281  56X 

^  i 

8 

■ '1,17s  <»:•„■) 

8  ' 

5^  i 

02,076  302 

i     *  ! 

Pfuiul  pn> 
Oiiatlrat/r.Il 

0,14  4i»6 
0,28997 
0,43  495 
0,57  993 
0,72  491 
0,K6  990 
1,01  488 
1,15  9SG 
1,30  485 


in  Kilowatt 


Indicierte  Leistung  eines  Dampf cylinders: 

I> .  C .  N  P ; 
0,28648 

D'  C  N.R 

38.1977 


In  Pferdestärken  — 


D 1»  Cylinderdurchmesser  in  Metern 
C-Hub 

X     l'nidrehungen  pro  Minute 
V  =--  Druck  in  kg  pro  (jcm 
Druck  in  Kegnaults. 
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Ober  die  Einführung  eines  einheitlichen  Masssystems 

im  SchiffbaiL 


Von  I 

Der  Verfassf^r  möchte  hier  für  den  Schiff- 
bau ebenso  ein  neues  internationales  Masssysti  m 
eingeführt  wissen,  wie  es  die  EUkiroteciinik 
bereits  u  dem  Centimeter-Gramiii'Sekuiiden» 
System  besitzt 

Gerade  im  Schiffbau  macht  uch  ja  das 
Fehlen  eines  solchen  Masssystems  so  unan- 
genehm fOhlbar,  weil  gerade  hier  oft  Vergleiche 
zwischen  einheimischen  und  fretnflen  SchiflTen 
und  Maschinen  ansfestfllt  wriden.  auch  viel- 
fach nach  fremden  F'onneln  gerechnet  wird 

Es  giebt  nun  Seemeilen  (185:^  mj  und 
Statute  miles  (1609  m),  es  giebt  Fusspfund, 
Fusstonnen  und  Meterkilogramm,  die  englische 
Pferdekraft  ist  etwas  grosser  als  unsere,  nftm- 
lich  ^eich  76/34  secmkg,  die  englische  Tonne  ist 
auch  grösser  als  unsere,  nämlich  gleich  1016  kg, 
auch  ein  \'ergleioIi  von  kg  pro  (\cm,  Atmo- 
sphären (1,033  '^S  P'"'^  qcmj  und  Pfund  pro 
Quadratzoll  iu  ohne  Umrechnung  oder  1  abcUen 
nicht  möglich. 

Der  Verfasser  schlagt  nun  vor,  an  das 
von  den  Elektrotechnikern  bereits  angenommene 
C.-G.-5.-System  praktische  Einheiten  lUr  Kraft, 
Arbeit  und  spezifischen  Drude  oder  spezifische 
Spannung  anzureihen. 

Die  Einheit  der  Arbeit  im  C  G  -S  -System 
ist  das  erg  (-  1,019  "  mks^)  üa  der  Ge- 
brauch dts  cig  zu  grosse  Zahlen  liefern  würde, 
hat  man  bereits  das  Joule  {■-=  10"  crg  oder 
=  0,1019  "il^g)  eingefahrt  Als  Einheit  der 
Arbeit  wird  nun  das  Kilojoule  »  lot^  mkg 
vorgeschl^a  Die  Einheit  der  Kraft  soU  Kilo 
Watt  hoissen.  Eine  Maschine,  die  i  Kilojoule 
pro  Sekunde  liefert,  würde  also  eine  Maschine 
von  einem  Kilowatt  sein.    Dann  würde  auch 

der  Koefficient  -  aus  unseren  Rechnungen  ver- 
75 

schwinden.  Joule  und  Watt  gelten  immer,  mag 
die  Energie  mechanisch,  kalorisch  oder  elek- 


lau&c  r 

trisch  sein.  Man  kiinnte  dann  in  Zukunft  sagen, 
eine  r)ani|)tinaschine  leiste  =^00  Kilowatt,  die 
angekuppelte  Dynamomaschine  400  Kilowatt. 
Der  Nutzeffekt  wOrde  sich  dann  dine  Um- 
rechnung  sofort  zu  0,80  ergeben. 

Als  Einheit  des  Druckes  oder  der  Spannui^ 
pro  Einheit  der  Oberflache  wird  das  dyn-quadrat- 
centimeter  vorgeschlagen.  Als  kürzeren  Aus- 
druck empfiehlt  der  Verfasser  hierfür  den  Na- 
men des  ijross«  n  Physikers  Kegnault.  Das 
Kiloregnauk  würde  dann  der  Druck  pro  Ein- 
heit der  Oberfläche  sein,  der  auf  i  qm  auf  dem 
Wege  I  m  wirkend  i  Ktlojoule  Arbeit  liefert 
Das  Kiloregnault  wäre  also  dn  Druck  von 
io'>937  ^  P">  V^t  ^  Renault  also 
1,019  kg  .  io~3  pro  qcm  oder  =  10  dyn  pro  qcm. 

Wir  würden  dann  allerdings  bei  der  An- 
gabe von  Drucken  höhere  Zahlen  erhalten, 
die  Ausdrucksweise  würdi;  aber  trotzdem  ein- 
facher sein  als  bisher.  Der  Ausdruck  10,25 
pro  qcm  z.  B.  würde  einfach  lauten  1006  Kilo- 
regnault So  wflrden  aiich  die  Decimalteile  der 
Atmosphären  wegfallen.  Als  Bruchbelasttmg 
fOr  Stahl  wurde  man  statt  75,35  kg  pro  qmm 
einfach  739  Megaregnault  angeben  kOnnen. 

Durch  Annahme  diese.s  Systems  würde 
allerdintxs  endlich  ein  internationales  Mass- 
systeni  ln  igesltlU  sein.  Während  aber  bei 
AnnaliHje  des  metrischen  Systems  als  Welt- 
system für  Kraft,  Arbeit  u.  s.  w.  nur  England 
und  Amerika  ihr  Masssystem  zu  Andern  hfltten, 
würden  hier  auch  Deutschland  und  die  anderen 
Lander,  die  das  metrische  System  bereits 
haben,  in  der  Obeigangszeit  fortwahrend  mit 
Umrechnungen  und  Tabellen  zu  thun  haben. 
Als  Hinderni»;  für  dir  Einfühnintj  des  vorsje- 
scld.i^' in  II  (  inheillichen  Masssystems  dürfte 
dies  aber  nicht  betrachtet  werden. 

Mentz. 
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Mitteilungen  aus 

Äilgemeines. 

Fach-  und  Tagespresso  hr^pricht  wieder  die 
zuerst  von  einem  schw(c  I  :  Ingenieur  ge- 
niarhU'  Erfindung,  einen  Torpedo  mit  Zuhilfe- 
nahme Uli  drahtlosen  Tclugraphie  zu  steuern. 
Die  Lösung  des  Problems  soll  in  jeder  Weise  zu- 
fiiedensteltend  gelungen  sein.  .A^ngenommen,  die»  1 
sei  der  Fall,  so  ist  hiermit  die  praktische  Ver- 
wendharktit  der  Erfindiini;  durchaus  nicht  gewähr- 
leistet. Bei  der  leichtesten  Brise  iat  es  schon 
beinahe  unmöglich,  den  Lauf  rines  Torpedos  auf 
mfhv  als  loo — 200  m  auf  offr-ner  See  zu  beob- 
achten. Intol^LÜcssen  ist  auch  ein  Steuern  des- 
selben nicht  durchführbar.  Anderseits  ist  durch 
Einführung  des  Gyroscops  und  durch  die  Ver- 
vollkommnung der  Unierwasscrianzicrrohre  eine 
Treffsicherheit  gewöhnlicher  Torpedos  auf  mehr 
als  500  m  gesichert.  Die  Erfindung  der  elektri- 
schen Steuerung  ist  demnach  zu  spat  gekommen. 

Tlu-  marine  engini  1 1  vrnn  i  it.  berichtet, 
da&s  von  New  York  aus  Ober  ein  Projekt  verhan- 
delt wird,  eine  td^raplÜMihe  Verbindung  der 
iv  id.  n  Kontinente  durch  Telegraphle  ohne 
Draht  herzustellen.  Man  will  20  Zwischen- 
stationen durdl  zu  verankernde  (?)  Schiffe,  von 
denen  jedes  340000  Mk.  kosten  soll,  berstelien. 

Deutschland. 

Die  drei  in  diesem  Jahre  verlängerten 
Kostenpanzer  «Hefandallo  (Kiel),  ^Beowulf»  und 

„Hildebrand"  (Danzigi,  weldic  im  Juni  ausein- 
andergezogen wurden,  sind  wieder  zu  Wasser 
gelassen. 

Das  Linienschiff  „Kaiser  Karl  der  Grosse", 
welches  bei  Blohm  ä:  Voss  in  Hamburg  erbaut 
ist,  hat  infolge  einer  Grundberflhrang  in  der 
Elbe  wahrend  der  Vorproben  eine  Beschädigung 
des  Aussen-  und  Innenbodens  erhalten.  Die  Ma-  j 
SChine  soll  ttua-.  trt  hoben  sein. 

Die  Marine-Kundiicbau  bringt  folgende  Probe- 
fahrtdaten Ober  die  6stOndige  forzierte  Probefahrt 
S.  AL  S.  „Thetls"  am  19.  10.  | 
Tiefgang  vor  der  Fahrt  vorn .    .    .    4,51  m  I 
,        ,     .      ,    hinten  .    .   5,»  , 
,       nach  „       „    vorn.    .    .    4-3°  » 
,        „    „       „    hinten   .    .    5,20  „ 

1.  P.  K   8888 

Umdrehungen  17a 

I^ftflberdruck   6a  mm 

Geschwindigkeit   31,75 

England. 

Die  neue  Sloop  .Rlnaldo"  ist  indienst- 
stellungsbcrdt 

Der   Panz' rkr<  uzrr     „Iiuryalu.s"     wird  in 
Lairds'  Dock  iu  Birkenhead  repanert.    Die  Wie-  . 
derbersteliung  wird  mindestens  6  Monate  daueru,  i 
und  aber  2  Mill.  Mk.  kosten,   da  dir  Havarien 
sehr  ernsthafte  sind.    Die  Lebeiisgeäcliichte  diesem 

StbOk»  weist  aber  fast  alle  UnglflckelUle  auf,  ' 


Kriegsmarinen. 

die  ein  Schiff  vor  FerUKslcllimg  treffen  können. 
Zunächst  wurde  der  Ablaut  tlurch  die  Zerstörung 
der  Hinfahrt  zum  Barrow  Dock  aufgehalten.  Dann 
wurde  das  Schiff  durch  Feuer  im  Ramsden  Dock 
stark  beschädigt.  Darauf  zur  Untersuchung  in 
Rirkenliead  gedockt,  gab  der  Kielstapel  nach,  so 
dass  das  Schiff  umfiel,  wodurch  die  Unterwasser- 
vcrh.'liid.  -,tark  hfsohndigt  sind.  DaS  Schiff  Wird 
erst  1903  fertiggestellt  werden. 

Die  Herstellung  der  Unterseeboote  wird 
stark  Ijt  «chleunigt.  Aul  dem  Ijcrrits  abgi  lavifciit-n 
und  <  int-m  noch  auf  Stajn  I  stehenden  Boutc  .sind  Ver- 
suche tihcr  dif  I>f.\ nlinbarkeit  bei  geschlossenem 
Schiff  abgehalten.  In  dem  einem  blieb  die  Be- 
satzung 3,  in  dem  andern  la  Stunden,  ohne 
irgendwelche  Atfinbcklrninnuigt  n  zu  beui(.rki.ri. 

Bisher  trug  England  einen  Teil  der  Indicnst- 
stellungskoBten  der  australischen  Station.  Der 
darüln  r  abgeschlossene  Vertrag  ist  ab«  r  am  14. 
d.  J.  abgelaufen.  Jetzt  verlangt  England  von  der 
australiachea  K^emiig  die  ladlenetlialtniif 
von  2  gössen  Kreuzern  (7000—8000  t),  vier 
Kreu-seru  vom  Highflyger  Typ  und  2  Reserve- 
kreuzern, ferner  Unit  1  >t>  Iking  dieser  Schiffe  und 
Besatzungen  unter  den  englischen  Stationsadmiral, 
doch  will  England  zu  den  Kosten  nichts  beitragen. 
NtH  bi /aglicli  der  Bi  srbafTim.i^  der  Schiffe  soll 
mit  England  noch  ein  besonderer  Vertrag  ge- 
schlossen werden. 

Achnlich  S.  M  S  ,,Ai  gir"  sollen  auf  dem 
Panzerkreuzer  „Hogue"  alle  HUfsnutBChinen 
incl.  Spille  und  Steuemasdiine  ^ktrlMb  be- 
trieben werden. 

In  Portsmouth  sind  jüngst  ScfaieasTermclie 
mit  der  neuen  9,  2"  Kanone  vorgenommen.  Es 
wurden  in  85  Sekunden  5  Schuss  abgegeben.  Die 
Feuergeschwindigkeit  betrug  demnach  31  Sekunden. 
Mit  den  neuen  12"  Kanonen  wuid«  tnit  5  Schuss 
eine  Feuergeschwindigkeit  von  i  Minute  und  ta 
Sekunden  erzielt. 

Auf  il(  r  Werft  in  n<  \  onport  wird  <  ine 
Helling  von  750'  L&nge  erbaut.  Es  wird  dies 
die  grOsste  Baubelling  in  England  werden. 

Sir  William  White,  s,  it  1885  Ch.  fkon- 
strukteur  der  eaglisclien  Marine,  dessen  Verdienste 
fQr  den  Kriegsschiffbau  im  In-  und  Auslande 
grosste  Anerkennung  finden,  beabsichti.£;t  aus  srinr  r 
Stellung  auszuscheiden.  Derselbe  ist  1&45  ge- 
boren, arbeitete  seiin  r  Zeit  unter  Sir  E.  J.  Reed 
und  Barnaby  1883  schied  er  aus  dem  Staats- 
dienst und  ging  nach  Riswick.  Nach  Barnabys 
Abgang  1885  wurd-  1  1  wieder  in  den  Staatsdienst 
zurückberufen.  Gelegcutlich  Abhaltung  einer  Ver- 
sammlung der  Institution  of  naval  architects  in 
D>  ut~^<  !iiand  1895  besuchte  derselbe  auch  unsere 
Kaiserlichen  Werften. 

Es  verlautet,  nach  Sir  Williams  Abgang  be- 
al»si'iir:;-  Ii"  Adinira!it;"\t ,  fnr  drn  Kiitwurf  der 
Kriegsschiffe  auch  öffentlichen  Wettbewerb 
mit  heranzuziehen. 
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Auf  (I.in  Linienschiff  ,, Royal  S.:i\irign"  hat 
sich  am  9-,ii-  auf  einem  der  33  cin-Kauoneu  eine 
Kartnsclie  vor  voltetandigem  ScbUessen  des  Ver- 
sf  hlüs^es  entzündet  wodurch  i  Odfi/ü  r  undöMann 
gelötet  und  14  Mann  verwundet  &ind. 

Die  Fertigstellung  des  SchlachtschifTs 
,, Queen"  wird  mit  der  denkbar  grOssten  Beschleu- 
nigung betrieben.  Das  Schiff  soll  2um  März  zum 
Stapdlauf  bereit  sein  i  Deplacement  15000  t,  Ge- 
schwindigkeit 19  Knoten). 

Das  nSchste  in  Devonport  zu  erbauende 
Scillae hts(  l;ifT  wird  zur  King  Edward  VlI  Klass-e 
geboren.  Dasselbe  wird  lag  m  lang  und  dcplacicil 
17500  t  Im  Marz  nächsten  Jahr««  soll  die  Kiel- 
legung erfolgen. 

Frankreich. 

Bei  einer  Insplslerung  der  einzelnen  Kriegs* 

h.lfrn  tl-.irrh  Adir.iral  Finn  r.i^  r  «  niTlin  die  Tor- 
pciloliuolf  und  Unterseeboote  iiiubiiisicrt,  Unter 
anderen  winden  fOr  „Gymnote"  und  „Gustave 
Ztide"  Angriffe  auf  das  Panzerschiff  „Brennus" 
befohlen.  Die  ganze  Hebung  erwicb  sich  aber 
als  ein  Missertoln  der  Unterseeboote.  Es  gelang 
denselben  weder  Torpedos  abzuscbie^sen,  noch 
hatte  der  Scheinangriff  irgend  sonstigen  Erfolg. 
Der  inspizierende  General  li  -b  in  der  L  lMiidcn 
Kritik  her\'or,  dass  dem  „Gjmnole"  grösseres  Lob 
gebflhre,  da  er  noch  unsichtbarer  gewesen  sei  wie 
„Gustave  Zede".  —  Auch  ein  Lob! 

Der  Kommandant  Vignot,  htk^innt  durch 
seine  meistens  etwas  ZU  weilgehenden  Kritiken 
der  französischen  Flotte,  spricht  in  La  Manne 
Fran^aisc  die  Befürchtung  aus,  dass  auch  fnui- 
7,r)«i8chc  Schiffe,  ähnlich  der  ,,Cobra"  zu 
schwach  gebaut  scieu.  So  vibriere  der  neue 
Panzerkreuzer  „Jeanne  d'Arc"  so  stark,  dass  der 
Schiffskörper  sich  beinalu  m  lilan:;.  nnrtig  hin-  und 
herbewege.  Di«-  \'il)ianiiii._n  .~»<j1!i.ii  allerdings 
auch  nach  aruln  tn  iki  ii  lu<'n  aulTallend  stark  ge- 
wesen sein,  doch  bilden  dieselben  keineswegs 
ein  Anzeichen  für  zu  geringe  V'erbandsstSrke. 

Das  Torpedoboot  I.  Kblsse  No.  253  er- 
reichte auf  der  Probefahrt  25,3^  Knoten  mit  340 
Umdrehungen.    Der  Kohlenverbrauch  betrug  i;; 

ht  i  142  Seeni.  No.  259  ist  am  s./jo.  von 
Stapel  gelaufen. 

Die  Hoehsectorpedoboote  „Mistral"  und 
„Sirocco"  konnten  am  17  10.  Cherbourg  hei 
starkem  SO.  nicht  verlassen.  Es  la^st  ilieses 
u;!  allzu  grOBseSecfähigkelt  derHoote  sohlie>!>en. 
Dieselben  gehören  bekanntlich  zum  Typ  „Troinbe" 
und  „Andacieu.x",  deren  Angaben  im  letzten  Jahr- 
gang gebracht  sind.  Dieselben  sind  im  Hereichv 
der  Maschinen-  und  Kesselräume  durch  Nickebtahi 
gepanzert.  Die  Ausdehnung  des  Panzers  ist 
folgende : 

Panzerdicke  34  mm:  V'ordeisles  und  hinterstes 
Schott  des  Maschinen-  und  Kesselraunie^  von 
Deck  bis  40  eui  unter  di<>  W.I.  l'i>  Sehiffs- 
seileti  im  Bereich  iler  Maschinen-  und  Kessel- 
räume vom  Deck  bi^  i:o  cm  unter  die  W.L 
Alle  Sülle  Ober  den  Maschinen-  und  Kessel- 
räumen. 


Panzerdicke  9  unn:  Alle  Teile  des  Decks  über  den 
Maschinen-  und  Kesselräumen  und  alle  Luken- 
deckel. 

Da^  G(>samtpr'.vicht  der  Panzerung  ntn)  der 
erfordtrlich  g<  wordenen  \'ersteifuugeu  des  .Sebilis- 
körpers  wiegen  24  t.  Während  der  Probefahrten 
waren  an  AusrQstungsgewichten  (Torpedorohre, 
Luftpumpen,  Artillerie,  Munition,  Wass<>r  für  Kes>el 
und  Mannschaften,  Kohlen  für  1020  Seemeilen  bei 
14  Knoten,  Mannschaften  und  Vorräten)  39  t  auf 
dem  „Sirocco*  und  42  auf  „Mistral"  bei  einem 
Gesamtileplacement  von  177,5  ^  „Sirocco" 
und  178,7  t  des  „Mistral".  Die  Ma.ximalgeschwin- 
digkeiten  betrugen  a&,3  Knoten  auf  „Sirocco*  und 
a8,i  auf  „Mistral"  auf  einstOndiger  Fahrt,  Die 
Länge  der  Boote  betragt  147',  die  Breite  16'  10". 

Der  Panzerkreuzer  „Gueydon"  hat  am  15./I0. 
bereits  die  erste  B«aat9ung  erhalten.  Die  ersten 
Probefahrten  werden  Ende  Januar  stattfinden. 
Die  I'ahrten  des  ,Jurien  de  la  Graviere'  werden 
erbt  später  erfolgen. 

Das  Hochseeiorpedoboot  «BoniTuqne'*  er- 
I<  digt  die  Probefahrten  und  ist  von  Ilavre  nach 
Ciierbourg  mit  einer  mutieren  Geschwindigkeit 
von  37  Knoten  gefahren.  Das  Root  ist  45  m 
lang,  2,45  m  tief  und  tieplaziert  161  t  Die  er- 
wartete Geschwindigkeit  betragt  29  —  30  Knoten. 
Der  Kohlenvorrat  soll  auf  2000  Seemeilen  bei  10 
Knoten  Geschwindigkeit  reichen.  2  Torpedolan- 
zierrohre  sind  vorhanden. 

Der  Panzerkreuzer  „Lcion  Ganibctta"  ist 
als  erster  der  5  von  13ertin  entworfenen  grossen 
Kreuzer  in  Brest  am  96./10.  zu  Wasser  gelassen. 
Im  :illi,'Mri!-ini  ti  Irdilcii  die  .SidiilTi  einen  vervoll- 
koinmiieieii  Gloiie- 1  yj).  Die  Hauptangaben  sind 
folgende : 

L.Inge  über  alles  148.35 

„     zwischen  d.  Pcrpendickclu    146,5  m 

Breite   21,4  m 

i'iefgang    .    /   8,a  m 

Deplacemmt  12600  t 

Anzahl  der  Nicki ausse-Kesscl  .  28 

1.  P  K  37500 

Geschwindigkeit  ...         22  Knoten 
Akiionsiadius  bei  lo  Knolen  12000  Seem. 

Kobleiivorral  1326  u.  780  t 

Panzerung: 

GQrtelpanzer  ringsumlaufend,  Dicke  .  .  170  mm 
Tiefe  unter  C.  W.  L  3,3  m 

Güitelpanzer  vorn  .  56  mn» 

Unterem  Panzerdeck  65  mm 

Oberes        „  .......     35  mm 

Dicke  der  19,4  cm-Türme  200  nun 

„      „    iö,4  cm-lürnK-  140  mm 

„  „  16,4  cm  Kasematten  .  .  .  lao  mm 
Artillerie:    4 — 19,4  cm-.S.-K.  in  2  Türmen 

4 — 16,4  em-.S.-K.  in  4  Kasematten 
12 — 16,4  cin-.S.  K.  in  6  Türmen 
33—4,7  cm-S.-K. 
3  Ueberwasser-,  s  Unierw.  Lanzierr. 
Besatzung;  38  Offiziere,  690  Mann. 

Die  Gesamtkosten  betragen  23,4  Mlll.  Mk. 
Die  Kosten  fbr  die  Maschinen  betragen  3,7  Mill. 
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Mark,  di<-  il<  i  Ki  rsel  1,2  Mill.  Mk..  die  der  19,4 
cm  Tarnte  0,56  Mill.  Mk.,  die  der  16,5  cm  Türme 
1,04  MilL  Mk. 

Das  Grsanitgcwicht  des  Panzers  fGflrtel- 
panzer,  l'aiueideck,  furmpanzer,  Reduiu,  Koni- 
mandoturm)  beträgt  3278  t,  das  der  Maschine 
1350  t,  das  der  Kessel  458  t.  fi«im  Stapellaur  waren 
3480  t  eingebaut.  Der  Ki«l  ist  am  15.  1.  1901 
gelegt.  Die  Bauzeit  bis  zum  Stapeliauf  betrug 
daher  nur  9  Monate  und  10  Tage.  Die  Gesamt* 
bau2«tt  soll  nur  3  Jahre  betragen. 

Der  Kostenpaii/ir  ..Jetnappea"  erhalt  in 
Cherbourg  Seitenkiele,  ebenso  wie  in  Brest  das 
Linienschiff  „M«Miiia"  und  der  Kreiuer  Brnix. 

Da»;  Linienschiff  „Suffren"  ist  am  IO./10. 
zu  I'robefahrten  in  Dienst  gestellt. 

Die  Pläne  fQr  den  Anabau  von  Ajacio 
zum  Kriegshafen  (hauptsächlich  fOr  Torpedoboote) 
sind  fettig.  Die  Bauten  sollen  nächsten  FrOhjalir 
beginnen. 

Wie  hier  schon  gemeldet,  bat  die  ßudget- 
kommtsfiion  die  Bewilligung  der  ersten  Raten  fflr 
die  3  Llnienachlffe  A  12'  13'  14'  gestrichen 
und  nur  fOr  An  3,1  Mill.  Mk.  bewilligt  Der 
Marineminister  Laaessan  sucllte  mit  aller  Anstren- 
^in£r  dif-si  Po-,iiioncn  zu  retten.  In  seiner  Rede 
lüliric  L.  aus,  dasb  Frankreich  für  diese  Hauten 
nur  eine  beschrankte  Zahl  von  Hellingen  besÄsse. 
Um  dieae  austunuteen,  müsse  der  Bau  der  4  be- 
antragten Unienachiffe  190a  begonnen  werden. 
Es  sei  mö^cb,  daas  sonst  die  Privatwerften  die 


voriiatiilcnen  Hellinge  mit  gi  r'->sr  r  n  HanncKd.iinpn  rn 
belegten,  und  dass  dann  die  rechtzeitige  Fertig- 
stdlung  in  Frage  gestellt  sei.  —  Es  ist  dieses  der 
beste  Beweis  für  die  auch  hier  s«  hon  mehrfach 
ausgesprochene  Ansicht,  dass  Krankreich  that- 
sachlich  augenblicklich  an  die  obere  Grenze  der 
Leistungsfähigkeit  im  Schiffbau  angelangt  ist. 

Allgemein  vermutet  man,  dass  der  Wider- 
stand der  Budgetkommission  gegen  die  Bewilligung 
dieser  Positionen  auf  den  früheren  Manneminister 
Lokroy  zurOckzuf&hren  ist,  welcher  wahrscheinlich 
hofft,  bei  ilt.r  nächstjährigen  Kaminerbildung  seine 
frühere  Stellung  wieder  zu  erhalten.  Da  er  sich 
schon  mehlfach  als  Feind  der  grossen  Schlacht- 
schiffe (mastodont'  Pl  bekannt  hat,  ist  zu  vermuten, 
dass  Lokroy  nicht  beabsichtigt,  den  Bau  dieser 
3  Schiffe  wieder  zu  beantragen. 

Italic'n. 

I         In  Palermo  wird  ein  Trockendock  erbaut 

1  folgender  Dimensionen: 

I         Einfahrtsbreite  in  d  1  W.  L.  .    .  85' 

„  auf  d<  r  Sohle  .    .  73,5' 

Einfabrtstiefc  37' 

Gesamtlänge  in  der  Wasserlinie  .  532' 
„  auf  der  Sohle .  529' 

Dil   l'inhi  t.d  uen  des  Linienschiffs  I.  Klasse 
„Ammlraflio  di  St.  Bon"  und  des  Kreuzers 
■  „Agordat"  sind  in   beigefügter  Tabelle  navdi 
I  der  Marine-Rundschau  xusammengestellt: 


Dutum 

y  2 

■■f.  a 

druck 

Fahrt- 
dauer 

1 

1   1 

1 

iLuftübcr-| 
j  druck 

Umdreh- 
ungen 

Cl, 

. 

i  mittlerer 
Tiefgang 

1 

!  Deplace- 
ment 

1 

,  „  ( 
.  -r  'S 

1 

kg 

Stunden 

mm  1 

m 

1 

Knoten 

20./f». 

12 

12 

10,:, 
10,5 

6 

8,-. 

it-1,4 
101 

104*17 

iiL'yi; 

7,fi2 
7,r,o 

ült.'O 

17,5 

AniiragJio  di 
St.  Bon 

"l  1 

i  = 

l 

I 

190 
i  232 

4670 
8550 

1  1 

16,6 
22,2 

Agordat 

Bei  „Arairaglio  di  St.  Bon"  waren  13500 
I.P.K,  auf  der  1*/» ständigen  Fahrt  bei  iia  Um- 
drolinngen  vcrlancrt  I")if  Srhraubensteigung  be- 
trug 4,952  ni .  dah>  Gesainigcwicht  der  Maschinen 
und  der  gefüllten  Kessel  betrug  1340  t. 

In  CastcUamare  ist  der  Kiel  des  Schlacht- 
schiffs „Vittorio  Bmanuele  III  gelegt. 

Am  7.  II.  ist  in  Castt  Ilamarc  das  Schlacht- 
schiff „Bencdetto  Brin"  mit  einem  Abiaufgewicht 
von  7000  t  von  Stapel  gelaufen.  Dasselbe  stand 
sebon  3  Jahre  auf  Stapd. 

Japan. 

Das  Schlachtschiff  ,,M!ka«a"  wird  in  Ports- 
mouth  am  a8./ii.  gedockt  werden,  um  den  Mc- 
taUbescblag  am  Unterwasserschiff  zu  erhalten. 

Portugal. 

Das  auf  der  Staatswerft  in  Bau  befindliche 
HL 


Torpedokanonenboot  „Tejo*  ist  am  27./10.  von 
Stapel  gelaufen*   Das  Deplazement  wird  530  t, 

I  die  Masrhincnl'- istung  7000  I.  P.  K  ,  die  Geschwin- 
digkeit 25  Kiujlwu  bctrajicu.  Die  Armierung  bc- 
I  steht  aus  i — 7,5  cm.-S.-K.,  6-4,7  cm-S.-K.  und 
I  3  i'orpedolanzier röhren.  Dem  Prinzip  nach  also 
'  ein  grosser  aber  langsamer  TorpcdobootszerstOrer. 

Russlaad. 

I  Das  Schlachtschiff  „Retwiaan"  ist  zur  Staats- 

.  werft  in  Brooklyn  gefahren,  um  dort  gedockt  zu 
werden,  da  seitens  des  Erbauers  (Crarap,  Phila- 
delphia) angenommen  wird,  dass  die  auf  der  ersten 

Probefahrt  erreichte  gegenüber  der  kontraktlich 
bedungenen  zu  geringe  Ge>iclnvindigkeit  infolge  zu 
starken  Bodenanwiiclises  verringert  war.  Edwin 
S.  Cramp  hofft  hiernach  Knoten  zu  erreichen. 
18,8  Knoten  hat  das  Scliiti  iii/wischeu  thatsächlich 
erreicht. 

HO 
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Das  Marinebudget  für  1902  beträi^rt  98,3 
Millionen  Rubel.') 

Hierunter  sind  besonders  zu  bemerken; 
Für  Schiffsbauten  und  Artillerie    36,9  Mill.  Rubel 
„   Indiensthaltungen ....    20,5  „ 

Bauten  verschiedener  Art  .      5,4    „  „ 
Bau  des  Libaucr  Hafens  .      4,0    „  ,, 
„   Ausbau  des  Hafens  in  Port 

Arthur  5.2  „ 

„    Werkstatten     .....      5»7  .. 
Zur  Deckung  der  Schäden  in- 
folge des  Grossfeuers  auf  der 

Galeeren-Insel  0,5    „  „ 

Das  Schlachtschiff  „Popjcda"  hat  die  Probe- 
fahrten begonnen,  hat  aber  noch  nicht  allen  Seilen- 
panzer.   Es  soll  18,4  Seem.  erreicht  haben. 

Ende  Oktober  soll  in  Kronstadt  das  dort  in 
Bau  befindliche  Unterseeboot  zu  Wasser  gelassen 
werden. 

Beifolgend  bringen  wir  die  Abbildung  des 
Hecks  des  bei  Schichau  erbauten  Torpedokreuzers 


„Nowlk",  welcher  auf  den  Probefahrten  bereits 
bequem  mehr  als  25  Knoten  Geschwindigkeit  3 
Stunden  lang  einhielt. 

Schweden. 

Die  Admiralität  hat  bei  Yarrow  &  Co.  in 
Poplar   einen    TorpedobootszerstSrer  von  31 

Knoten  Geschwindigkeit  bestellt.  Derselbe  soll 
Einrichtung  für  Oelfeuerung  erhalten. 

Spanien. 

Die  Kammer  soll  einem  Projekt  die  Ge- 
nehmigung erteilt  haben,  8  Panzerschiffe  von  12000 
Tonnen  bauen  zu  lassen.  Die  letztern  sollen  im 
Inlande,  die  erstem  im  Auslande  erbaut  werden. 

Vereinigte  Staaten. 

Das  Marinebudget  für  1.  7.  1902— 30.,  6. 
1903  ist  mit  98,9  Mill.  Doli,  veranschlagt  (gegen 
77,9  Mill.  Doli,  für  1901 /1902).    Das.selbe  ist  nach 

"(  Silberrubel  ä  2,15  Mk. 


I  Rücksprache  mit  Präsident  Roosevelt  aufgestellt, 
I  welcher  verlangt,  dass  die  amerikanische  Marine 
auf  die  Höhe  der  französischen  gebracht  werde. 
Der  betrAchtlichste  Teil  an  Mehrforderungen  ent- 
fällt auf  Schiffsneubauten  mit  2,6  Mill.  Doli,  und 
für  Panzerung  mit  2  Mill.  Dollars.    Auf  die  Staats- 
werften entfallen  folgende  Beträge: 
Portsmouth,  N.  H.  1644575  D.     Hierunter  Mittel 
für  Neuarmierung  der  „Newark",  ,,Albany"  und 
„New  Orleans",  für   i  Schwimmdock  und  Ar- 
tilleriereserve 
Boston  I  127700  D.    Hierunter  ein  Torpcdobools- 
schuppen 

New  York  3110000  D.    Hierunter  allein  2  Mill. 

für  Landankauf  zur  Vergrösscrung 
Norfolk  I  208  500  D. 

San  Juan  (Porto  Rico)  2,6  Mill.  D.  Hierunter  t 
Million  für  Trockendock,  ferner  fOr  Landankauf, 
Baggern  und  Kohlenstation. 

Pensacola  650000  D.  Schuppen  für  Torpedoboote. 

Olongapo  I  443  000  D.  Für  Bildung  einer  Marine- 
station. 

Ferner  noch  kleinere  Beträge  für  Tutuila  (Samoa) 
und  Cavite. 

Der  Monatsbericht  über  den  Stand  der 
Neubauten  am  i.  10.  1901  weist  aus,  dass  jetzt 
auch  die  beiden  Panzerkreuzer  „West  Virginia" 
und  „Maryland"  begonnen  sind.  Ferner  ist  das 
Schlachtschiff  „lllionois"  gänzlich  vollendet.  Das 
Linterseeboot  Adder  ist  bereits  90  Proc.  fertig 
gestellt. 

Der  Streit  über  die  Armierung  der  neuen 
Linienschiffe  ist  immer  noch  unentschieden. 
Nicht  weniger  als  56  Offiziere  haben  dem  Marine- 
sekretär  Sonderberichte  vorgelegt,  von  diesen  sind 
33  für  den  Vorschlag  der  Minorität. 

Mit  dem  Torpedobootszerstörer,,Bainbridge" 
haben  anfangs  Oktober  in  Philadelphia  Probefahr- 
ten stattgefunden,  zur  Erprobung,  ob  eine  während 
des  Baues  vorgenommene  Aenderung  des  Hecks 
einen  günstigen  Einfluss  auf  die  Schift'sgeschwin- 
digkeit  ausgeübt  hat.  Kurz  vor  dem  Ablauf  ent- 
schloss  man  sich,  die  Linien  des  Hinterschiffs  da- 
durch zu  ändern,  dass  man  das  Heck  fortschnitt 
und  über  den  Propellern  mehr  aushöhlte  (by  cu- 
tingj  away  the  stern  and  arching  it  somewhat 
above  the  propellers).  Man  nahm  diese  Aenderung 
auf  Grund  in  Washington  angestellter  Modellschlepp- 
versuche vor,  welche  für  das  Modell  mit  diesen 
geänderten  Linien  geringeren  Widerstand  ergeben 
hatten.  Man  hofft  eine  um  einen  Knoten  höhere 
Geschwindigkeit  infolge  dieser  Aenderung  zu  er- 
reichen. Wenn  dies  zutrifft,  sollen  auch  die 
Schwesterschiffe  „Barry"  und  „Chauncey"  ent- 
sprechend geändert  werden. 

Das  Tauchboot  ,,Schark"  vom  Moccassin 
Typ  ist  Mitte  Oktober  als  4.  Boot  der  Serie  von 
Stapel  gelaufen. 

In  seinem  Jahresbericht  empfiehlt  Admiral 
O'Neil,  Vorstand  der  Waftenabteilung,  die  Bin- 
ffihrung  der  17,S  cm-S.-K.  aU  einziges  Geschütz 
der  Mittelartilleric.     Es  sei  auf  jeden  Fall  dem 
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gleichzeitigen  Gebrauch  der  15,2  cm- und  2ocm-S.-K.  I  fangsgeschwindigkeit  von  3000*  erreicht  Versuche 
vorzuziehen.  Man  habe  mit  einem  165  Pfd.  schweren  i  aber  die  Feuei^escbwindigkeit  wOrden  in  Karze 
Geschosi  mit  74  Pfd.  raudilosem  Pulver  eine  An-  |  stattfinden. 


Patent-Bericht. 


Kl.  13b,  No.  133172.  Wasserumlaufsvor- 
richtung für  Dampfkessel.  Heinrich  Altmayer, 
Frankfurt  a./M, 

Die  neue  Vorrichtung  besteht  aus  einer  oben 
und  unten  offenen  Kappe  a  in  Doppeltrichterform, 
in  deren  unteren  Teil  ^■\n  Rolir  b  itiOruIet,  welches 
n^ch  einer  möglichst  kalten  Stelle  im  Kessel  führt. 

Zwischen 

der  oberen 
Kante  die- 
ses Rohres 
und  der 
engsten 
Stelle  der 
Kappe  a  ist 
sovIelSpiel'- 

räum  gelassen,  dass  der  Ringquerschnitt  desselben 
gleich  dem  Quersciinitt  des  Rohres  b  ist.  Die 
obere  Trichteröffnung  liegt  s"  hoch,  dass  sie  mit 
dem  Niveau  des  nonnalen  Wasserstandes  ab- 
schneidet. Durch  diese  Anordnung  wird  erreicht, 
dass  aus  dem  Wasser  aufsteigende  Dampfblasen 
sich  in  dem  unteren  Trichter  sanntieln,  und,  indem 
sie  an  der  engsten  Stelle  der  Kapj>'  a  zusammen- 
gefOhrt  \verd<'n ,  eine  saugcndt?  Wirkung  ausüben, 
wdche  zur  Folge  bat,  dass  durch  das  Kohr  b  das 
Wasser  von  einer  kidteren  Stelle  des  Kessds  nadi 
einer  wärmeren  Zone  angesogen  und  somit  die 
gewünschte  Cirkulation  herbeigeführt  wird. 

1^1-  35^t  No.  124482.  Rückwärts  arbeitender 
Eimerkettenbagger.    C.  Bernhardt,  Lobeck. 

Beim  Antrieb  der  bisher  gebräuchlich  ge- 
wesenen, rückwärts  arbeitenden  Eimerkettenbagger, 
bei  welchen  Qberall  durchgehende  Turasacbsen  an- 
gewendet werden,  haben  diese  letzteren  verschie- 
dene Uebelst3nde  zur  F'olge.  L'm  diese  zu  ver- 
meiden, wendet  der  Erfinder  zwei  getrennte  Turas- 


achsen AA  an,  welche  zwischen  sich  einen  ge- 
nügenden Raum  für  die  Eimer  freilassen  und  deren 
jede  ein  Kettenrad  b  trägt.  Wahrend  bei  durch- 
gehender Turasachse  die  Eimer  nur  die  punktiert 
gezeichnete  Stellung  E  einnehmen  können,  hangen 
sie  bei  der  neu<.-n  Hinrichtung  so,  wie  in  aus- 
gezogenen Linien  dargestellt,  svas  bei  flüssigem 
Baggergut  natürlich  von  grosser  Wichtigkeit  ist. 
Ausserdem  lässt  sich  in  ratioiulli  rer  Wei^u  eine 
Abschneidevorriclitung  F  anbringen,  durcli  welche 
beim  Umkippen  der  Kimer  etwa  an  der  Unter- 
seite derselben  klebender  Baggerboden  abge- 
schnitten wird.  Das'Abfldineidemesser  F,  welches 

sonst  feststehend  ist,  Ist  hierbei  beweglich  an- 
geordnet und  an  Zapfen  GG  der  oberen  Turas- 
polygone befestigt,  die  so  liegen,  dass  sie  sich, 
wenn  der  F.inier  auf  dem  Turas  authegt,  im  Mittel- 
punkt des  Kreises  befinden,  nach  welchem  die 
EimerrOckwand  gekrümmt  ist.  Das  Messer  F 
kann  somit  beim  Umkippen  des  Eimers  genau  der 
Form  des  letzteren  folgen  und  alle  anhaftenden 
I  Teile  entfernen. 

Kl.  65a,  No.  124296.  Vorrichtung  zum  Oeff- 
nen  und  Sehliessen  von  SchiflsscHottthQren.  Long 

Arm  System  Co  ,  Cleveland  (  V.  St.  A). 

Diese  Vorrichtung  ist  so  konstruiert,  dass 
die  Thoren  auf  ddctrischem  Wege  mittels  eines 
auf  ein  Triebwerk  arbeitenden  Motors  19,  eines 
elektro-magnetischcn  Schaltapparates  (Fig.  5  u.  6), 
einer  Begrenzungsschaltereinrichtiing  (Fig.  3  u.  4) 
und  eines  Umschalters  (Fig.  7  u.  8)  nicht  nur  di- 
rekt durch  Bedienung  am  Ort  ihres  Einbaus  ge- 
öffnet und  geschlossen  werden  können,  sondern 
dass  das  Sehliessen  auch  von  entfernten  Stellen, 
z.  B.  von  der  Kommandobrfleke  ans  unter  Be- 
nutzung von  Fernschaltcrn  46  bewirkt  werden  kann. 
I  Ausserdem  kann  nicht  nur  jetle  Thür  für  sich 
(Fig.  91,  sondern  auch  mehrere  zu 
gleif-her  Zril  durch  Benutzung  eines 
geeigneten  Schalters  5a  (Fig.  10)  ge- 
schlMsen  werden.  Für  jede  Thür  ist 
ferner  eine  Signallampe  vorgesehen, 
welche  in  dem  Momente  aufleuchtet, 
wenn  die  Thür  ganz  gochlo^sen  ist 
Sollen  also  sämtliche  Tbüreu  geschlossen 
werden,  so  kann  der  Bedienende  an  dem 

Aufleuchten  samtürhi  r  Lampen  kontrol- 
lieren, ob  alU  Vorrichtungen  gut  funk- 
tioniert haln  n.  Zu  bemerken  ist  noch, 
dass  der  Motor  mit  Hauptstrom  und 
Nebenschlussfeld  mit  einem  selb.stthatig 
wirkenden  elektromagnetisclien  Sclialt- 
apparat  verbunden  ist,  vermittelst  dessen 
der  Motor  beim  Heben  der  ThOr  als 
Hauptstrommotor,    beim   Senken  aber 

20* 
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bei  gleichzeiliger  Umkehrung  als  Compound- 
rootor  geschaltet  wird.  Beim  Hebeo  oder  Senlten 
der  ThOr  wird  vom  Triebwerk  derselben  ein  Strom- 
unterbrecher iFiß  3  11.  41  derart  bedit  nt,  li.i-s  w 
sowohl  in  der  höchsten,  als  auch  iu  der  tiefsten 
Stellan^  derTbOr  den  entsprechenden  Stromkreis 
unti-i  In  irht.        L'm    jede  einzelne  Tlifir  auch  von 


einem  Wasser- 
röhrenkessel mit 
vom  querliegen- 
dtni  Oberkessel. 

Kl.  24a,  No. 
133 185.  Feuerthor. 


R,   Steinau,  Han- 
Hand  von  beiden  Seiten  des  Schotts  aus  bewegen  [  nover-Liiidtn. 


ZiB* 


zu  können,  ist  die  Ankerwelle  de?,  Elektrümotors 
(ItiK'h  das  Schott  hindurehgefOhrt  und  an  den 
P^nd«  II  so  mit  Vierkanten  verschen,  dass  Hand- 
kurbeln oder  dergl.  aufgesteckt  werden  können. 

Kl.  13a,  No,  122494.  Wasserröhrenkcssel 
mit  zwischen  zwei  Reihen  stehender  Sammel- 
robre  angeordneten  Wasserröhren.  Hermann 
Janetschek,  Wirn. 

Um  bei  Wasserröhrenkesseln,  welche  mit  zwei 
Reiben  stehender  und  als  Sammelrohre  dienender 
Wasscrröliren  r  konstruitrt  sind,  eine  kräftige 
Ablenkung  dei  1  kizi;a>e  bt  luits  möglichster  Aus- 
nutzung derselben  zu  erxieleo,  werden  bei  dem 
neuen  Kessel  die  Wa&serröhrcn  w  so  gelegt^  dass 
sie  sich  kreuzen.  Die  nebenstehen  'e  Zeichnung 
zeigt    die  Anwendung    dieser  Einrichtung  bei 


Die  neue  Feuerthür  besteht 
aus  einer  Reihe  ne))eneinander 
liegenderschmaler Klappen,  welche 
entweder  um  ihre  Ober-  oder 
Unterkante  derart  drehbar  be- 
festigt sind,  dass  sie  beim  An- 
stossen  mit  «ler  SoltauTel  nach 
innen  klappen  und  somit  nur  eine 
SO  breite  OefTnung  freigeben,  ab 
gerade  zum  Einführen  des  Feuer- 
ungsmateriales  notwendig  ist.  Da 
die  nicht  von  der  Schaufel  be- 
rührten Klappen  gesdilossen 
bleiben,  so  wird  durch  diese  Ein- 
richtung vermiede  n  ,  dass  beim 
Aufwerfen  ein  zu  grosser  Strom 
kalter  Luft  in  die  Feuerung  ein- 
dringt. 

Kl.  65a.  No.  1:^4298.  Durch 
Drehung  um  eine  horizontale, 
querachiffs  liegende  Antriebswelle 
heb-  und  senkbare  Schrauben- 
vv .  II<  rar  Schiffe.  Jos.  Pohl,  Cöln* 
Deutz. 

Die  Erfindung  betrifft  eine 

!>»suiidcre  Art  der  Lagerung 
solcher  Propelierwellen  c,  welche  von  einer  quer- 
schiffs  liegenden  Antriebswdle  a  aus  in  bekannter 
Weise  angetrie- 
ben werden  und 
uindiesesodn  !.- 
bar  sind ,  dass 
derPropeilerbei 

weriiselndem 
l'icfgang  höher 
oder  tiefer  ein- 
gestellt werden  kann  l'm  bei  dieser  Aixirilnung 
den  Aelisialsehub  der  l'ropellerwelle  in  niOi^lichst 
zweckmässiger  und  einfacher  Weise  auf  das  Fahr- 
zeug zu  übertragen,  bringt  der  Erfinder  das  Druck- 
lager g  in  dnem  Gehäuse  h  an,  welches  uro  die 
Lager  k  der  Antriebswelle  a  so  drehbar  ist,  dass 
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es  sich  beim  Heben  und  Senken  der  Propeller- 
welle  mit  dieser  dreht. 

KI.  74d.  No.  134598.  Vorrichtung  zum  An- 
zeigen der  Fahrtrichtung  eines  Schiffes.  Paul  Horn, 
Hamburg-Eübeck. 


Die  neue  Vorrichtung  bat  ein  Signalsystem 
xur  Voraussetzung,  bei  welchem  von  einem  SchifT 

auf  See  mit  einer  Daiiipfpt'eife  ndi  r  (Iciil;!.  (liiich 
kurze  und  lange  in  verschiedener  Keibenlolgc  und 
Zahl  aufeinander  folgende  Töne  Signale  abgegeben 
werden  k<"nii(  ii,  die  die  Ciirsi iclitung  des  Schiffes 
angeben,  wie  das  beispielsweise  im  Nebel  für  ent- 
gegenkommende Schiffe  von  grc'isbtcr  Wichtigkeit 
ist.  Die  Ingangsetzung  der  Dampfpl'eife  pp  bei 
Abgabe  eines  Signales  geschieht  dadurch ,  tlass 
ein  durch  ein  Gestänge  mit  dem  Hahn  der  Danipl- 
pfeife  in  Verbindung  stehender  Hebel  beim  Drehen 
einer  fest  mit  ihm  verbundenen  Welle  f  zum  Aus- 
schlagen veranlasst  \\\v<]  iiiu!  Iiicrbei  mittels  des 
Gestänges  den  Hahn  der  DanipfplVite  ötlnet  (Fig.  2j. 
Das  Drehen  der  Welle  f  geschieht  durch  Hebel  d, 
welche  sich  mit  Rollen  gcfjen  Scheiben  b  stützen, 
die  so  mit  verschieden  lanj^en  X'orsprOngeu  c  ver- 
sehen sind,  dass  beim  Drehen  der  Scheiben  in 
bestimmter  Reihenfolge  und  Zahl  verschieden 
lange  Töne  erzeugt  werden.  Die  Scheiben  b, 
deren  Zahl  sich  danach  richtet,  wie  viele  verschie- 
dene Signale  gewünscht  werden,  sind  lose  drehbar 
.  auf  eine  Welle  a  aufgesetzt  und  bezOglich  ihres 
Gewichtes  so  ausbalanciert,  dass  sie  si<  h  selbst- 
thatig  mit  dem  ersten  Vorsprung  c  nach  Abgabe 
eines  Signah  s  vor  dt  n  Hebeln  d  einstellen,  sobald 
sie  sich  selbst  überlassen  werden.  Mit  den  Schei- 
ben b  sind  Riemscheiben  e  verbunden,  mit  welchen 
je  eine  feste  und  eine  lose  Riemscheibe  (h  bezw. 
k)  auf  einer  Welle  g  korrespondiert,  die  von  irgend 
einer  Antriebsvorrichlung  in  bestandiger  Drehung 
erhalten  wird.  Hie  Ri»  iik  n  s;imtli<  liei  Scheiben 
werden  im  Ruhezustände  durch  einen  uulcr  Feder- 
Wirkung  stehenden  RiemenausrQcker  1  auf  der  Los* 
Scheibe  h  gehalten,  so  dass  sich  also  die  auf  der 
Welle  a  angeordneten  Scheiben  b  nicht  drehen 
können.  Von  jedem  Ricnu  iiausrückcr  1  fflhrt  ein 
Drahtzug  o  Ober  Rollen  zum  Kompassstander,  wo 
er  mit  einem  Griff  s  im  Ruhezustände  in  Ein- 
schnitten eines  Kranzes  r  festyi  lt  gt  vMKlen  kann. 
'Ueber  dem  Kranz  r  ist  ein  zweiter,  mit  gleichen 
Anschnitten  versehener  Kranz  p  so  angeordnet, 


dass,  wenn  einer  der  Griffe 
s  aus  dem  unteren  Kranz  aus- 
gehoben und  in  den  darfiber 

liegenden  Einschnitt  des  Kran- 
zes p  eingelegt  wird,  durch 
den  zugehörigen  Drahtzng  o 
der  belreflFcnde  Riemenaus- 
rücker umgelegt  wird.  Hier- 
durch wird  der  Kiemen  von 
der  Losscheibe  h  auf  die  feste 
Scheibe  k  gebracht  und  somit 
die  mit  ihm  in  Verbindung 
Stehende  Scheibe  b  in  Um- 
drehungversetzt, so  dass  nun- 
mehr das  dieser  Scheibe  ent- 
sprechende Signal  ertönt.  Da- 
durch, dass  man  den  Griff'  s 
längere  Zeit  in  dem  Kranz  p 
belässt,  hat  man  es  in  der 
Hand,  da.s  betreffende  Signal 
I  beliebig  oft  zu  wiederholen.  —  Die  Anordnung  der 
I  Scheibe  b  ist  nun  eine  solche,  dass,  wenn  man  den 

(i]itT  s,  auf  weichen  die  Nordspitze  der  Konipass- 
nadel zeigt,  hochzieht  und  in  den  Kranz  p  einlegt, 
I  diejenige  Scheibe  in  Umdrehung  versetzt  wird,  welche 
das  der  Kursrichtuiig  en(•^preche^de  Signal  erzeugt. 
Ist  also  beispielsweise  die  Kursrichtung  genau  N, 
so  hat  man  nur  nötig,  den  unter  der  Nordspitze 
der  Nadel  liegenden  Grift'  s  hochzuziehen,  um  das 
der  Nordrichtung  entsprechende  Signal  ertönen  zu 
lassen.  Dreht  hierauf  das  Schiff  nach  irgend  einer 
Seite  um  90  Grad,  z.  B.  nach  O,  so  wird  in 
ßleicher  Weise  durch  Hochziehen  des  nunmehr 
iiiiti  r  der  Nordspitze  liegenden  Griffes  das  der 
neuen  Richtung  entsprechende  Signal  erzeugt  u. 
s.  f.  —  Der  Vorteil  dieser  Einrichtung  ist  der, 
dass  IrrtOmer  \  <  rniieden  Werden,  wie  solche  beim 
direkten  Hedieiien  der  Dampfpfeife  von  Hand  leicht 
vorkommen  können. 

Kl.  13a.   No.  124054.     Dampferzeuger  aus 
übereinander  liegenden  Gliedern.    Rollin  Henry 

White,  Cleveland  (V.  St.  A.'. 

Bei  dem  neuen  Dampferzeuger  sind  mehrere, 
z.  B.  aus  spiraifflrmig  gewundenen  Rohren  i,  a, 

3,  4  und  5  hergestellt!  (ilicdcr  olxrhalb  einer 
W.lrnicquelle  6  so  übereinander  angeordnet,  dass 
das  innere  Ende 
jeder  Spirale  mit 
dem    äusseren  der 

nächsten  Spirale 
durch  ein  Stt  igrohr 
"'•i.  23,  34  und  45), 
welches  über  die 
oberste  Spirale  hin- 
weggefllhrt  ist,  in 

\'et  liinduni;  steht. 
Der  Zwi  ck  dieser 
Einrichtung  besteht 
darin,  dass  das  Was- 
ser .    welches  der 

ol)elslen     S()iraie  I 

durch  ein  Rohr  7 
zugefahrt  wird,  da- 
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ran  g<  hindert  wird,  infolge  seiner  Schwere  von 
den  oberen  Spiralen  in  die  unteren  herunter  zu 
sinken,  so  dass  also  in  den  untersten  Spiralen 
sich  niii'  Dampf  bcfimli  t  und  diese  stniiit  als 
DaiiiplUberhitzei  wirken,  aus  welchen  dhckl  durch 
ein  Rohr  8  die  Damprentnahme  zum  Betriebe  statt, 
finden  kann.  Die  ganze  Einrichtung  ist  in  ein 
passendes  Gehäuse  9  eingeschlossen. 

Kl.  13  a.  No.  124056.  Geschlitzter  Steh- 
bolzen.   Gustav  Lentz,  Düsseldorf. 

Um  den  Stchbulzen,  wie  dies  an  manchen 
Stellen  in  Kesseln  wünschenswert  ist,  die  Fähig- 
keit zu  geben,  dass  sie  der  Beanspruchung  auf 
Zug  widerstehen,  jedoch  der 
Beanspruchung  auf  Druck  be- 
ziehungsweise Knickung  nach- 
geben, werden  sie  zunächst, 
wie  dies  anrieh  bekannt  ist, 
geschlit/t  und  NC)danti  werden 
die  entstandenen  einzelnen  Stabe 
seitlich  ausgebogen.  Dieses  Ausbiegen  kann  radial 
nach  allen  Seiten  erfolgen,  oder  es  können  auch 
alle  einzelnen  Stibe  nadi  deraelben  Seite  gebogen 
werden. 

Kl.  42d.  No.  124280.  Schutzvorrichtung  für 
SchifTsgesciiwiridigkeitsnusser.  Hermann  WemCT 
in  Kiel  und  Charles  Brzostowicz  in  Berlin. 

Die  Erfindung  bezieht  sich  auf  solche  Ge- 
schwindigkeitsmesser, bei  weKlien  die  Geschwindig- 
keit durch  das  Mass  der  Bewegung  eines  aus  dem 
Schiffskörper  hervortretenden  und  unter  Federwir- 
kung stehenden  Körpers  bestimmt  wird.  Dieser 
Körper  ist  nacii  lier  Kihndung  einerseits  durch 
einen  Vorbau  geschützt  und  andererseits  ist  er  mit 
(fieiem  und  dem  ücbertragungsmechanismus  so 
auf  einer  federnden  Unterlage  befestigt,  dass  die 
ganze  Einrichtung  bei  einem  von  au^sen  kommen- 
den Druck  oder  Stoss  in  ein  im  SchiflT  angeord- 
netes Gehäuse  hineingedrOckt  wird. 

Kl.  14  c.  N<i  1^4091.  Turbinenanordnung 
für  Scbißbantrieb.  Charles  Algernon  Parsons, 
Newc«stle-on-Tyne  (England). 

Die  neue  Kinri(  htung  betrifft  solche  Dampf- 
turbinen bekannter  Art,  bei  denen  auf  derselben 
Wdle  und  in  demselben  Gehäuse  eine  Haupttur^ 
bine  und  eine  l 'msteuerungstuibinc  angeordnet 
sind,  und  /war  liegt  die  Neuerung  darin,  da>s 
sich  die  L'msteuerungsturbine  an  der  Dampfein- 
trittsaeite  der  Hauptturbine  an  diese  anschlie&st 
und  der  AuspuflTdampf  von  der  Umsteurungsturbine 
durch  das  Innent  der  sich  drehenden  Tronnneln 
beider  Turbinen  hindurch  nach  dem  Kondensator 
strOmt  Die  beweglichen  Schaufeln  beider  Tur- 
binen sind  aussen  an  Trinnmeln  angebracht,  wi  leite 
durch  Arme  mit  der  gemeinsamen  Welle  verbun- 
den sind,  w.ihrcnd  die  feststehenden  Schaufeln  an 
der  Inneiist  ite  ties  äusseren,  das  flanze  uingi  beii- 
deii  (.ehäuses  angeordnet  sind.  Der  Dampfeintriit 
erfolgt  an  der  Stelle,  wo  die  l  urbiiien  zusammen- 
stossen,  so  dass  also  der  Dampf,  nachdem  er  die 
Umsteucrungsturinne  bis  zum  Ende  durchströmt 
hat,  in  die  Trommel  der  letzteren  gelangt  und 


von  dort  weiter  auch  durch  die  Trommel  der 
ilauptturbine  strömt,  um  von  hier  zum  Konden- 
sator Oberzutreten. 

Kl.  7b.  No.  124833.  Ofen  zum  ErhitZ!  n  iKlor 
GlQhea  von  Blechen  und  dergl.  Joseph  Röttgen, 
Dosseldorf. 

Um  die  zu  bearbeitenden  Stücke,  bei  welchen, 
wie  Z.  B.  bei  gcpressti  n  Kesselböden,  eine  ganz 
gleichmässigc  Erhitzung  unbe<lingt  notwi  ndig  ist, 
möglichst  gleichmassig  der  Wirkung  der  Heizgase 
auszusetzen,  ist  die  Herdplatte  des  Oiens  kreis- 
förmig gestaltet  und  um  ihre  Mittelachse  drehbar 
angeordnet,  so  dass  man  also  die  Möglichkeit  hat, 
die  auf  ihr  Hegenden  ArbeitsstQcke  so  zu  drehen, 
dass  die  Heizgase  von  allen  .Seiten  girichm.lssig 
herantreten  können,  Da  es  wegen  der  bei  der 
Warme  auftretenden  Ausdehnung  der  Herdplatte 
unmöglich  ist,  dieselbe  so  dicht  an  der  Seitenwand 
des  Ofens  gleiten  zu  lassen,  dass  keine  Heizgase 
u.  s.  w.  nach  unten  durchtreten,  SO  ist  an  der 
Aussenkante  der  Platte  eine  Hinne  voiigeseben,  in 
welche  mit  hinreichendem  Spielraum  eine  an  der 
inneren  Ofenwandung  vorgesehene  Kante  hinein- 
ragt. Diese  Rinne  i.st  mit  beständig  zu  und  ab- 
laufendem Wasser  gefallt,  in  welche  'die  erwähnte 

Kante  eintritt  und  so  einen  dichten  Abschluss 
herbeiführt.  Statt  Wasser  kann  auch  irgend  ein 
anderes,  sich  bezüglich  der  Abdichtung  JÜinlidl 
verhaltendes  Material,  z.  B.  feiner  Sand,  genommen 
werden. 

Kl.  74b.  No.  124587.  Vorrichtung  zur  Fern- 
Übertragung  von  Kompassstellungen.  Adolf  Pieper, 

Duriacli  1.  Bad. 

Die  Wirksamkeit  der  neuen  Vorrichtung  be- 
ruht auf  dem  schon  nn  hrfaoh  für  den  vorliegen- 
den Zweck  benutzten  Kuitlu>>>,  den  Lichtstrahlen 
auf  den  Widerstand  gewisser  elektrischer  Leiter, 
2.  B.  Selen,  ausüben.  Die  bisher  bekannt  gewor- 
denen Einrichtungen  leiden  aber  an  dem  Nachteil, 

dass  durch  die  An- 
ordnung besonde- 
rer Vorrichtungen 
zur  Bewegungs- 
übertragung Rei- 
bung u.  s.  w.  ent- 
steht, welche  (b"e 
EmpHndlichk<  it  der 
Kompassrose  be- 
einträchtigt. Man 
hat  zwar  versucht, 
diesen  Uebel>tand  f 
unter  Zuhilfenahme 

der  besonderen 
elektrischen  Eigen- 
schaften des  Selens 
ZU  vermeitlen,  aber 
hierbei  ergab  sich 
der  neue  Nachteil, 
dass  die  Intensität 
der  die  Selenzelle  bezw.  Zellen  beleuchtenden 
Lichtquelle  immer  genau  gleich  stark  «dn  mnaste. 
Das  Wesentliche  der  neuen  Vorrichtung  besteht 
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nun  darin,  dass  bei  derselben  die  Intensität  der 
Lichtquelle  schwanken  kann,  ohne  dass  hier- 
durch Fehler  bei  der  Uebertragung  verursacht 
werden.  Dits  wird  tladisrrli  erieidit  ,  dass  bei 
den  verschiedenen  Stellungen  der  Kompassrose 
durch  an  denselben  angebrachte  Aussparungen  d 
Licht  auf  verschiedene  Gruppen  mit  ( inancii  i  lei- 
tend verbundt  iKT  Selenspulen  fallt  und  il<  ii  t  lek- 
trischen  Widerstand  dcrselken  verringert,  so  dass 
jede  derselben  bei  Belichtung  einen  besonderen 
Strom  durchtasst,  welche  StrSme  alsdanti  mit  oder 

ohne  Zwisrhi  iisrhaltiinp  v^n  lais  I,  II,  III,  I\' 
auf  einen  Linpfangsapparat  einwirken.  Scheint 
also  Liebt  auf  die  einen  Stromkreis  bildenden 
Spulen,  d.  Iv  auf  je  eine  Sjiule  jeder  Gruppe,  so 
verringert  sich  infolge  der  Eigenschall  des  Selens 
der  Widerstand  der  Spulen  und  kann  durch  die- 
selben somit  ein  Strom  von  solcher  Stärke  fliessen, 
dass  das  im  gleichen  Stromkreis  liegende  Relais 
erregt  wird.  Wird  hierauf  die  Konipassrose  nach 
irgend  einer  Richtung  gedreht,  so  geht  die  Licht- 
einwtrktm];  auf  die  daneben  liegende  Spule  über 
und  das  nächste  Relais  wird  tncgt,  wahrend  das 
erste  Relais  wieder  /.ur  Ruhe  kommt  und  erst 
wieder  zur  Wirkung  kommt,  wenn  sich  die  Kom- 
passrose  um  den  Winkel,  der  l  ine  Spulengruppe 
cinschliesst,  in  der  gkiciicn  Richtung  gedreht  hat. 
Die  Relais  schliessen  ihrerseits  bei  ihrer  Erregung 
einen  zweiten  Stromkreis,  welcher  durch  eine 
Batterie  f  gespeist  wird  und  den  Empfangsapparat 
in  enlbprecheiRkr  Weise  in  Thätigkeit  setzt 

KJ.  13a.  No.  134055.  Aus  Flammrohrkessel, 
Kammer-WasserrOhrenkessel  und  Obetitessd  ztt« 
sammengcsetzter  Dampferzeuger.  H.  Ketaer,  Duis- 
burg-Wanhcimcrodt. 


tan 


Die  Erfindung  betrifft  einen  Dampferzeuger, 
bei  welchem  einer  oder  mehrere  Flammrohrkessel 
mit  einem  WasserrOhrenkessel  und  durch  diesen 
sowie  durch  l>i  sniKlrrr-  Fallrohre  mit  einem  oder 
mein  t  ren  Oberke.sbcln  verbunden  sind.  Wie  nach- 
folgende Zeichnung  zeigt,  ist  auf  den  vorderen 
Teil  der  Flammrohrkessd  a  eine  Wasserkammer  d 
aufgesetzt,  welche 

durch  Wasser- 
rohren b  mit  einer 
zweiten  Wasser- 
kanimcr  e  in  \*er- 
bindung  steht,  die 
sich  an  den  hinte- 
ren Teil  des  oder 
der  Überkessel  c 
anschliesst.  Der 
oder  die  Ober- 
kessel stehen  ande- 
rerseits vorn  direkt 
durch  Fallrohre  f 
mit  den  Flamm- 
rohrkesseln a  tlor- 
art  in  Verbindung,  dass  genannte  Rohre  im 
hinteren  Teil  der  letzteren  ausmQnden.  Das  in 
den  Flaiiiiinohrkesseln  a  entstehende  Wasser-  und 
Daiiipluemisch  steigt  somit  durch  die  vordere 
Wasserkanimer  d,  die  Wasserröhrcn  b  und  die 
hintere  Wasserkammer  e  nach  dem  hinteren  Teil 
der  Oberkessel  auf,  hier  wird  das  Wasser  aus- 
gc^^■hi.  ili  II  und  dieses  sinkt  alsdann  mit  dem 
durch  Rohre  g  eingeführten  Speisewasser  in  die 
Flammndirkessel  zurOck,  wo  es  am  hinteren  Ende 
aus  den  Fallrohren  f  ausfliesst. 


Lloyd's  Register. 

Schiffbau -Bericht  für  das  Quartal  bis  30.  September  1901. 


Die  in  Grns^hritanriicn 

sir   Sil  l'n:.'.   Wri  .].  ;;.  ij  ■ ' i i  ,. : : . i  t 


-'ilTcncii  Si  hitl'i-  nach  den  Landern,   für  welche 


Land, 
fUr  welches  bestimmt 


Dampfer 


 j|  I  Tonnengehalt 


Grossbritannieii  

Britische  Kolonien  

Oesterreich-Ungarn  

Chile  

Danemark  

Frankreich  

Deutschland  

Griechenland  

Holland  

Mexico  

Noi  wegen  

Rumänien  

Russland  

Spanien  

Schweden  

Türkei  

Zum  Verkauf,  oder  Nationalitat  der 
Elgentttmer  nicht  angegeben 


332 
16 
17 
1 
1 
7 
7 
2 
10 
1 

a 
1 
2 
2 
4 
3 


1  118  270 
14  940 

51  09r, 
200 
10  000 
4102 

2G  ir.i 

ü  160 
42090 
670 
6540 

2  840 
10  350 

3  307 
8  322 
3  542 

84  586 


Zahl 

22 
4 


Segler 

Brutto- 
Tonnengehah 

13514" 
280 


5444 


Zahl 


Summe  

,  Bruno- 
Tonnengehalt 


864 


553 


352 
20 
17 
1 
1 
7 
9 
2 
10 
1 
3 
1 
2 
2 
4 
7 

36 


1 181 784 
15  220 

51095 
200 
10  000 
4102 
31  89r. 

6  lt)U 
43  OM 
670 

»;  r>40 

2  840 
10  350 
8  307 

4  40(i 

85  139 


Summe  44U 


1  393  465 


87 


20655 


477 


1 414 120 
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An/ahl  mxl  Tr/nnaKf  von  Schiften,  aii-si  lili.^slich  Kritjjsschift'i  n,  w  i  lche  in  ver&diicdcru  ii  fremden 
Halen  nach  den  !•  tztea  eingcgangcacii  BcrK-hlen  im  Bau  begrilk-ii  ^itid.  Schifl'e  von  weniger  als 
Hundert  Tonoen  sind  oicbc  mitgezählt. 


Land 


Distrikt 


Österreich-Ungarn  .  | 


Belgien 
China  .  . 

Dänemark . 


Franicreich 


Mar- 1 


Deutschiand  . 


Tön- 


llullaud 


Italien 


Japan  .... 

Neu  Seeland  .  . 

Norw^n .   .  . 

Tri  nee  Hdward-tnsel 
Spanien    .    .  . 

Schweden .    .  . 


Lussinpiccolo  . 
Ti'iest  .... 
Antwerpen  .  .  . 
Shanghai  .  .  . 
Kopenhagen  .  . 
Elsinore  und  Hellerup 

Bordeau."C     .    ♦  , 
DOnkirchtn  . 
Hävrc  und  Rouen 
La  Ciotat,  La  Seyne 

seilies  und  Port  de  l5our 
St.  Nazaire  und  Nantes 
Verschiedene  Häfen  .    .  . 
Bremen,  Geeatemtknde  und 

\'i  ge.sack  ... 
Uanzig  .... 
Hamburg.  Flensburg, 

ning  und  Kiel  . 
Rostock  und  Lübeck 
Stettin  .... 
Antstcrdam  ... 
Vlissingen       .  . 
Rotterdam  uiidAlblassi 
Verschiedene  Häfen 
Golf  von  Genua  . 
Livorno  .... 
.Ancona  .... 
Palermo  .... 
Kübe  und  Osaka  . 
Nagasaki .... 
Yokohama  .  . 
Auckland    .    .  . 
Bergen ,  Dronthdm 

Cbristiania  etc. 


Datum 
der 
Nachricht 

I'  1401. 

I  :3ti  S.-pl. 
lä.Sepl 
28.Sept 
;{<•.  Juni 
2LScpt 
21.Sept 
2.S.Sept 
2:i.Sept 

23.Sept 


Dampfer 


Segler 


Summe 


Vereinigte  Staaten 
von  Amerika  .  . 


■r<lam 


und 


2s.  Sept. 
•iti.Sept, 
2a.Sept 

21.  Sept. 
20.  Sept. 

2t>.Sept 
2»!  Sepl 
20.  Sept. 
2«;.Sept, 
20,  Sept.' 
2<i  S<  pt. 
20.  Sept. 
14.  Sept.' 

l.Srjit 
2n.S*  i'i. 
:!M,Sept, 
:!•'.  Juni 
H.  Aug. 
:10.  Juni 
12.  April  I 


und 


Caili/  

(.lullieiiburg  , 
Stockholm,  Gcfle 

Soderliamn  . 
I  Iclsingborg 
Malmö  .... 
Baltimore    .    .  . 
New  London,  Conn.    .  . 
Newport  News  and  Rich- 

mond,  V'a  

Philadelphia,  Chester,  Cam- 

den(N,J. t,  und  Wilinington 
San  Francibco,  Portland  und 

andere  Häfen  am  Stillen 

Ocean  


21.  Sept. 
2Ü.S<-pt., 
:16.Sept.ii 

28.  Juni 
2H.iSept. 

;^O.Sept 
2LSept. 
21.Sept 
|14.  Juni „ 
125.  Juni  I 

1  i.  Juni 

21.  Juni 

I 

,  i«oo 
I:tü.  Sept, 


nrutto- 

Itrutlo- 

Hnitto- 

Zahl 

IV-nncn- 

Zahl 

Zahl 

Tonnen- 



gcbalt 

t^ehali 

7:ln 

1 

800 

f 

3 

3 

8  400 

H 

8  400 

1 

1  268 

'  1 

1268 

A 

8  060  1  — 

1  4 

Iii  JA 

H 

41«1 

■  ■ 

1  ^ 

4  161 

m 

4 

i:)114 

7 

18114 

7  sito 

7  M(\ 
i  0*9*9 

1  ^ 

a 

o 

,   14  500 

84  100 

'  10 

fift  AHA 

1 

U2  110 

1 

iS 

A 

j  11470 

20 

4.'^  lor. 

24 

2 

1000 

2 

1  UUU 

1  1 
1  1 

ti 

4  .'iOO 

17 

1*1  f"t " 

löOüO 

2 

1  ä  iin^i 
i  o  uuv 

*)-> 

8S  :120 

1 

22 

ti 
(1 

|0:{.1o 

0 

1  (\  *t  \A 

l  U  •>'>U 

(| 

:J2  r.:iO 

1 

800 

Kl 

5 

11600 

5 

U  500 

2 

60«8 

2 

6  068 

r. 
'  r 

14  O40 

n  u-tu 

•> 

i     1 000 

1 

30t) 

4 

1  von 

1 V 

•  »6  450  f  11 

5180 

21 

A-t  CDU 

1 

i 

1ü:.(3:> 

(•.12 

1 1  1  T7 

:! 

12  240 

:] 

12  240 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

•t 

•j 

2  600 

:! 

1 

12OI0 

4 

1  O  Hill 

•  ) 

1  68ü 

_ 

2 

1  f^sn 

1  Ool' 

200 

,  1 

1 

*WM 

51 

s  ;iio 

K910 

14 

löaso 

—     i<  14 

15  380 

!  2 

500 

!  2 

500 

4  i:{2 

2 

4  1:12 

•  > 

2 

8 

1  :.8o 

II 

•t  'MW 

9 

~l 

2 

1 

«00 

1 

600 

Nil.  ! 

Ni! 

Nil. 

■i 

4^1  620 

3  1 

«$50 

7  , 

42  670 

2 

42  000 

—  \ 

«i 

42000 

■■>6  400 

7 

:{«  400 

25 

83820 

■1  i 

•1800  1 

■  i 
26  ; 

85  620 

10 

14312 

12  1 

i>{»24  1 

22 

23  836 
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Zuschriften  an  die  Redaktion. 

(Ohne  VemtwortUchketl  der  Redaktion.) 
An  den  Herrn  Chefredaktt  ur  der 

Zeitschrift  „Scliiffbau" 

Berlin  W, 
Ansbachcrstrasse  14. 
Paris,  den  11.  November  1901. 
Sehr  geehrter  Herr  Cherredakteur! 

In  No  2,  Jahrsang  III  (vom  23  Oktober  1901) 
Ihrer  f^eschäuten  Zeitschriii  k.sca  wir  mit  vieicrn 
Vorgnttgen  zwei  Zusdiriften  der  Dösseldorf-Ratingcr 
RObrenkesäcUabrik ,  vorm.  Dürr  6i  Co.  und  der 
Firma  F.  Schichau,  worin  die  beiden  in  Fehde 
liegenden  sehr  ehrenwerten  Firmen  sich  u.  a. 
auch  die  MObe  nehmen,  von  den  Niciausse^Kesseln 
zu  sprechen. 

Dies  wart  an  und  für  sich  ja  äusserst 
schmeichelhaft  fQr  uns,  wenn  wir  nicht  traurig«:n 
Herzens  die  EntdecJcnng  machen  mOssten,  dass  sie 
alle  hoidr  nbcr  irns  herziehen;  nhrii,'(ns  ist  dies, 
wie  wir  wcttci  aül  Rührung  konstatieren,  der 
einzige  Punkt,  Ober  den  eine  seltene  EinmOtigkdt 
zwischen  ihnen  herrscht. 

Da  nun  aber  die  von  beiden  Firmen  an 
unsf.itn  Kob^Lln  g(.ribtc  Kritik  it_dir  Grundlage 
entbehrt  und  in  allen  Punkten  ungenau  ist^  so 
können  wir  nicht  umhin,  sie  liierdurch  zu  wider- 
legen. 

Zunächst  ist  in  dem  Schreiben  der  Firma 

Dflrr  gesagt: 

,,dass  der  Niclausse-Kessel,  gleich  dem  neuen 
Schicbau-Kessel,  KopfstQcke  besitzt,  welche 
sich  bei  den  Krprobungen  in  der  deutschen 
Marine  wenig  bewahrt  haben." 

Dann  heis-^t  es  in  dem  Schreiben  der  Firma  F. 

Schichau : 

„Die  Nebeneinanderstcllung  des  neuen  ächi- 
dtauschen    Wasserrohr  •Kessels    und  des 

Nirlaus^e-Kc-scls  ei>cliLint  nicht  brn-clitigl. 
Wohl  hüben  buidt:  Kessel  Kopfstficke,  wah- 
rend jedoch  das  Element  des  Niclausse- 
Kessels  ein  .schwieriges,  Scheidewände  ent- 
haltendes TempergusssiQck  darstellt,  ist  bei 
dem  neuen  St  Int  hau-Typ  ein  einfaches  stahl- 
gegossenes  Element  ange%yendet,  welches, 
entgegen  dem  unvermeidlichen  Spannungen 
unterwoi  fcnen  Niclau?-'-!  Knpfstück,  ein  für 
höchste  DiUcke  absolut  sicheres  Detail  bildet." 
Wir  beschranken  uns  darauf,  kurz  und  bOndig 
das  folgende  zu  erwidern- 

Wir  zerbrechen  uns  vergebens  den  Kopf, 
worauf  die  Firma  DOrr  ihre  vollständig  aus  der 
Luft  gegriflcne  Behauptung  sttttzen  könnte,  dass 
unsere  Wasserkammern  sich  in  der  deutschen  Ma 
rine  nicht  bewahrt  haben.  Wir  haben  im  Obri.,'en 
bereits  wiederholt  Veranlassung  genomme klar 
und  deutlich  auseinanderzusetzen.dasses  von  uns  und 
von  unserem  Ki  ssrlswsiriii  ^-an/  uiia''h.liiL,'iL;i  Ciründe 
waren,  die  die  Verzögerung  in  der  indietu>;tstdlung 
der  Kreuzer  ^^Freya*  und    Sazdle'  veranlassten. 


Man  nii  igc  es  uns  nicht  verargen,  wenn  wir  darauf 
verzichten,  die<e  ^nmr-  Aiigt-lrgrtdu-it  i'n  einer 
neuen  Epistel :  „De  Dürro  male  inl'ormalo  ad 
Dürrum  melius  informandum"  hier  noch  einmal 
aufzuwärmen. 

Zu  Punkt  8  möchten  wir  vorausschicken, 
dass  wir  selbst  n'w  die  VcrmesM  idieit  liescs-,«  n 
haben,  uns  bis  zu  einer  „Nebeacinandcrsteilung" 
unserer  Wasserkammer  mit  dem  neuen  Scfaicbau- 
schcii  Kofifstflck  7.U  v('r~,U\u.vi-\.  Im  nbrii:,'cn  ist 
unactc  Wa.sserkanuiier  aus  Stahl- iemperguss  iu 
keiner  Weise  „schwierig"  zu  fabrizieren  oder  gar 
leicht  Ha\arieeii  untf-rworfen. 

Niemand  kann  uns  einen  noch  so  geringen 
Unfall  mit  unseren  Wasserkammern  zitieren,  trotz- 
dem eine  so  bedeutende  Anzahl  derselben  s  ci 
mehr  als  20  Jahren  im  Betriebe  ist.  Die  kürzlich 
im  „Schiffbau"  erschienene  sehr  bemerkenswerte 
Studie  des  Herrn  Ingenieur  Zoblia,  Lehrer  au  der 
Königlichen  Technischen  Hochschule  in  Charlotten* 
bürg,  giebt  iilx  idies  eine  Idee  davon,  in  welchem 
Massstabc  diese  Wasserkammer  in  der  ganzen 
Welt  verwendet  wird. 

l'm  übrigens  Ihre  beiden  streitbaren  Corre- 
spondenteu  l>arr  und  Schichau  zu  beruhigen, 
möchten  wir  daran  erümern,  dass  wir  bereits  auf 
den  Temperguss  als  Material  fflr  die  Wasser- 
kammem  unserer  Marinckcssel  verzichtet  haben 
und  dieselben  jetzt  nur  noch  aus  nahtlos  ge- 
zogenen Stahlrohren  hi  i  st»  Ib n.  Wir  haben  be- 
reits wiederholt  erklärt  und  betoneu  es  nochmals, 
dass  wir  uns  zu  dieser  Acnderung  enisi  blossen 
haben  —  nicht  um  einem  Uebelstand  abzuhelfen 
(denn  ein  Uebelstand  besteht  nicht  und  ist  nie 
kuiistatlert  \V()r<b.'ni,  srituiein  zur  Kilt  i(  htcrurig  des 
Baues  unserer  Kessel  iu  den  ersten  Ländern  der 
Welt,  welche  die  Konzession  zu  demselben  von 
uns  erwarben. 

Die  ersten  KriegsscbifTe,  die  mit  diesen  aus* 
schliesslich  aus  gezogenem  Stahl  gefertigten  Was- 
serkammern augenbiii  klirli  ausgerüstet  werden, 
sind  die  beiden  japanisclien  Kreuzer  „Niitaka"  und 
„  Tsushima"  von  je  10000  Pferdestarken. 

Wir  sind  —  in  Summa  —  also  auch  heute 
wirklich  noch  nicht  davon  überzeugt,  dass  die 
Dürrsche  oder  die  Schichausche  Wasserkammer 
der  unsrigen  irgendwie  ,,das  Wasser  reichen"  kann. 

Da  der  Angriff,  auf  den  wir  mit  unsem 
heiitit,r,  n  Zt  ib.  ri  antwoi  t<  ii,  nun  einmal  ttrfolgt  ist, 
SO  bitten  wir  Sie,  sehr  geehrter  Herr  Chef-Kedak- 
tegr,  um  die  £rlattbnis,  gleichzeitig  dnige  IrrtQmer 
richtigstellen  zu  dürfen,  welche  der  in  No.  20 
Ihrer  hochinteressanten  Zeitschrift  erschiene  Auf- 
satz über  den  nciu  n  Si  bi>  bau-Kessel  zu  unserem 
Nachteil  enthalt.  Zwischen  der  Direktion  der  Firma 
Schichau  unti  uns  bestanden  und  bestehen,  wie 
wir  mit  besonderer  Genugthiumg  erwähnen,  immer 
die  besten  Beziehungen:  de.shalb  glaubten  wir  s.Z. 
auf  die  genannten  Ungenauigketten  nicht  antworten 
zu  snl|.  n.  in  der  .\nnabiii.  ,  dai^s  Ihnen  blosse  re- 
daktionelle errores  zu  Grunde  lagen: 

In  dem  genannten  Artikel  stand,  dass  das 
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Gewicht  des  kompletten  Niclausse  -  Kessels  inkl. 
aller  Armaturen,  Bekleidung,  Rosten,  Chamotte- 
steine  und  Wasser  pro  qm  Heizfläche  140 — 150  kg 
betrage.  Wir  bitten  den  Herrn  Verfasser  des  Ar- 
tikels gencigtest  einen  Blick  in  die  Nummer  2  der 
Zeitschrift  ,, Schiffbau"  (Jahrgang  Uli  werfen  zu 
wollen,  welche  zufälligerweise  auch  die  beiden  Zu- 
schriften enthalt,  mit  denen  uns  zu  befassen  wir 
soeben  den  Vorzug  hatten.  Dortselbst  findet  er 
im  letzten  Teil  der  Zflblinschen  Studie  Ober  die 
Niclausse-Kessel  eine  Tabelle,  aus  der  hervorgeht, 
dass  das  Durchschnittsgewicht  derselben  pro  qm 
Heizfläche  bedeutend  niedriger  ist.  Es  betragt 
nämlich:  auf  den  Panzerkreuzern  „Gloire"  und 
„Cond^'*  99,2  kg  und  ,,Li?on  Gambetta"  76,6  kg, 
auf  den  Linienschiffen  ,,Marceau"  91,1  kg,  „SufTren" 
Öo,g  kg,  „Retwizan"  101,2  kg,  auf  den  Kreuzern 
,,Waryag"  102  kg,  ,,Niitaka"  und  „Tsushima" 
95  kg  etc.  Bei  gewissen  Konstruktionen  erreichen 
wir  jetzt  sogar  ein  Gewicht  von  60  kg. 

Der  Schichausche  Artikel  erzählt  ferner,  dass 
die  Verdampfung  pro  qm  Rostfläche  des  Niclaussc- 
Kessels  ca.  1000  bis  1200  kg  betrage. 

Wo  mag  der  Herr  Verfasser  nur  diese  merk- 
würdigen Zahlen  her  haben!  Wir  laden  ihn  noch 
einmal  ein,  den  , .Schiffbau"  aufzuschlagen.  Dort 
findet  er  in  No.  i  (Jahrgang  Uli  vom  8.  Oktober 
1901  auf  Seite  2  die  offiziellen  Ziffern  der  seitens 


der  französischen  Marine  mit  den  Kesseln  des 
„Elan"  vorgenommenen  Erprobungen,  aus  denen 
hervorgeht,  dass  die  Verdampfung  pro  qm  Rost 
1340  und  1681  kg  betrug,  ohne  die  Kessel  im 
mindesten  zu  beanspruchen.  Wir  erwähnen  ferner, 
dass  die  französische  Marine  von  den  Niclausse- 
Kesseln  der  Panzerkreuzer  „Cond6"  und  „Gloire" 
sowie  ,,Leun  Gambetta"  1500  kg  trockenen  Dampf 
pro  qm  Rost  verlangt. 

Wir  bitten  Sie ,  sehr  geehrter  Herr  Chef- 
Redakteur,  die  Länge  unseres  Schreibens  gütigst 
zu  entschuldigen,  sie  scheint  aber  gerechtfertigt 
durch  die  seitens  Ihrer  Herren  Korrespondenten 
verOflcntlichten  Unrichtigkeiten.  Wie  und  warum 
die  an  Sie  gerichteten  Zuschriften  diese  Unrichtig- 
keiten enthalten  konnten,  fragen  wir  uns  selbst: 
Thatsache  ist  jedoch,  dass  sie  ausgesprochen  wur- 
den und  dass  wir  ein  Interesse  daran  haben.  Ober 
ihren  Wert  die  Abonnenten  Ihrer  überall  gelesenen 
Zeitschrift  aufzuklären. 

Mit  der  ergebenen  Bitte,  den  vorstehenden 
Zeilen  in  der  nächsten  Nummer  des  Schiffbau" 
freundlichst  Aufnahme  gewähren  zu  wollen,  zeich- 
nen wir 

mit  vorzüglicher  Hochachtung 

J.  &  A.  Niclausse. 


liefern  als  Specialität: 

Uellrohre  „System  Jox** 


von  700  bis  1500  mn  Dorch- 
messer  bis  zu  den  grössten 
Dieken  |dr  liöchsten  Jetriebs- 
dnick  ans  Specialqualität 
Siemens  JMarlin. 

Srösste  virksame  }{eizfllciie 

gegenüber  glatten  Roliren 
und  allen   anderen  Well- 


roiiren. 


ßrossie  Sicherheit     Xangjährige  (Saranfie.     billige  preise. 

Kesselmaterial  wie  Kesselbleche  bis  3800  mm  Breite,  bis  45  mm 
Dicke,  bis  10000  Kilo  Stückgewicht;  maschinell  geflanschte  Kessel- 
bOden,  geschweisste  Flammrohre  mit  angeschweisster  hinterer 
Rohrwand.  Maschinelle  Wassergas-Schweisserei,  geschweisste 
Leitungsrohre  für  höchsten  Druck  von  350  "*„  Durchm.  aufwärts 

bis  zu  den  grössten  Längen. 
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Sehr  geehrter  Herr  Professor! 

Gestatten  Sie  mir  das  höfliche  Ersuchen, 
nachfolgende  Bemerkungen  zu  dem  Aufsatze:  „Eine 
Lösung  des  Vibrationsproblems"  irj  No.  i,  III.  Jahr- 
gang des  „Schiffbau",  in  Ihre  geschätzte  Zeit- 
schrift gütigst  aufnehmen  zu  wollen. 

Zunächst  ist  bezQglich  des  Titels  zu  bemerken, 
dass  es  sich  hier  nur  um  eine  Lösung  des  Aus- 
balancierungs-  nicht  des  Vibrationsproblems  handelt. 

Die  von  Herrn  Macalpine  beschriebene  Me- 
thode der  Ausbalancierung  ist  bekanntlich  so  alt, 
wie  die  Frage  der  Ausbalancierung  selbst.  Schon 
Stephenson  hat  für  Lokomotiven,  bei  denen  der 
Ausgleich  der  Massenkräfte  von  grösster  Bedeu- 
tung ist  und  viel  froher,  als  bei  den  Schiffsmaschinen, 
nötig  befunden  wurde,  die  Anordnung  eines  grossen 
Innen-  und  zweier  kleinen  Aussencylinder  mit  um 
l8o"  versetzten  Kurbeln  vorgeschlagen.  Ausserdem 
verwirklicht  eine  ganze  Reihe  von  in-  und  aus- 
ländischen Patenten  auf  Ausbalancierung  rasch- 
laufender Fahrzeugmotoren  jenen  alten  Grundge- 
danken. (Vergl.  die  Patentberichte  der  Z.  d.  V.  d.  J.) 

Was  nun  den  technischen  Wert  der  be- 
schriebenen Methode  anlangt,  so  darf  man  sich 
nicht  verhehlen,  dass  es  sich  hier  nur  um  eine 
Schein-Ausbalancierung  handelt.  Zwar  ist  man 
in  der  Lage,  die  angeführten  Gleichungen  sogar 
bis  auf  die  praktisch  belanglosen  Glieder  mit  cos 

4  a,  die  nur    '    des  Hauptgliedes  betragen,  iden- 


I  tisch  zu  erfüllen;  resultierende  Kräfte  und  Mo- 
'  mente  in  der  Horinzontalebene  und  Maschinen- 
längsebene  verschwinden  damit.  Die  Maschine  ist 
aber  trotzdem  nicht  annähernd  ausbalanciert,  denn 
die  Mechanik  verlangt,  dass  die  Momentensumme 
auch  für  eine  dritte  Coordinatenebenc  verschwindet. 
Vielmehr  erreichen  die  freien  Momente  in  den 
Maschinen -Querebenen  Beträge  von  der  gleichen 
Grössenordnung,  wie  die  Momente  in  den  Längs- 
ebenen gewöhnlicher,  nicht  ausbalancierter  Zwei- 
kurbelmaschinen. 

Der  von  Herrn  Macalpine  versuchte,  mathe- 
matisch teilweise  sehr  elegante  Beweis  daftlr,  dass 
hierdurch  Torsionsschwingungen  des  Schiffes  nicht 
entstehen  können,  vermag  aber  leider  einer  schär- 
feren Kritik  nicht  stand  zu  halten:  von  den  Vor- 
aussetzungen ist  keine  einzige  auch  nur  in  grober 
Annäherung  erfüllt,  z.  B. 

„Das  Schiff  verhält  sich  wie  eine  dünnwan- 
dige Hohlwelle  von  kreisringförmigem  Querschnitt, 
die  mit  zwei  Knotenpunkten  schwingt."  Dass  man 
1  es  mit  dem  bedeutend  nachgiebigeren  Rechteckquer- 
schnitt, dessen  Oberseite  noch  dazu  auf  grosse 
Strecken  (Kessel-  und  Maschinenschachte  z.  B.) 
unterbrochen  ist,  zu  thun  hat  und  dass  dadurch 
der  Widerstand  gegen  Toi-sion,  d.  h.,  auch  die 
Schwingungszahl,  bedeutend  vermindert  wird, 
Obersieht  Herr  Macalpine.  Die  letztere  ist  viel- 
mehr für  den  raschschwingenden  Kreisringquer- 
schnitt, den  steifsten  überhaupt  möglichen  Tor- 


Pres;  §  Walzwerk     .Düsseldorf  Reisbolz 


'Geschütolire 
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Nahtlose  Kesselschüsse. 
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sionsquerschnitt,    ermittelt,     Dass  ebensogut  die  i 
bedeutend  langsamem  Schwingungen  mit  i  Knoten 
entstehen    iiönnen,    ist    übergangen,    ebenso  die 
weitaus  Oberwiegenden  Torsionsmomente  einfacher 
Periode  u.  s.  w.  u.  s.  w. 

Es  folgt  die  Behauptung,  dass  Torsionsschwin- 
gungen von  Schiffen  noch  nie  beobachtet  worden 
seien.  Herr  Macalpine  übersieht  dabei,  dass  ein 
Pallograph  nur  im  stände  ist,  Horizonlal-  und 
Vertikalbewegungcn  zu  messen,  dass  aber  zur 
Aufzeichnung  von  Torsionsschwingungen  mindes- 
tens zwei  bis  drei  an  verschiedenen,  weitabliegen- 
den Punkten  einer  Spantenebene  aufgestellte  In- 
strumente nötig  sind,  auf  denen  die  Zeitmarken 
absolut  synchron,  z.  B.  elektrisch,  angegeben  sein 
müssen.  Dies  ist  bi.sher  noch  nie  au.sgeführt. 
Nach  Beobachtungen  des  Verfassers  dürfte 
es  sich  in  den  meisten  Fallen,  wenn  Hori- 
zontalschwingungen festgestellt  wurden, 
thatsflchlich  um  Torsionsschwingungen  han- 
deln, die  sich  auf  Deck  und  am  Doppelboden 
als  lokale  Horizontal-,  an  den  Bordwänden 
als   lokale   Vertikalbewegungcn  äusserten. 

Verfasser  hat  auf  einer  Reihe  von  Schiffen 
Torsionsschwingungen  beobachtet,  die  von  den 
kleinen  elektrischen  Maschinen  herrührend,  in  ge- 
wissen Intervallen  an-  und  abschwollen.  Die 
Hauptmaschinen  standen  still,  Seegang  war  nicht 
vorhanden,  eine  andere  Krafteinwirkung  der  betr. 
Periodenzahl  auf  den  Schiffsrumpf  daher  vollstän- 
dig ausgeschlossen.  Die  zwei  elektrischen  Ma- 
schinen lagen  in  einer  Spantenebene  und  erzeug- 
ten dann  die  stärksten  \'ibrationen ,  wenn  die 
Hd. -Kurbeln  mit  180°  Phasendifferenz  liefen.  Hori- 
zontal- und  Wrtikalschwingungen  mu.ssten  hierbei 
durch  Interferenz  sich  aufheben;  es  entstanden 
Torsionsschwingungen,  die  selbst  an  der  Kom- 
mandobrücke beträchtliche  Amplituden  erreichten. 
Bei  Stillstand  einer  Dynamo  verschwanden  die 
Vibrationen,  während  reine  Horizontal-  und  Ver- 
tikalschwingungen nur  geschwächt  worden  wären. 

In  konstruktiver  Richtung  haben  bereits  Herr 
A.  E.  Seaton  sowie,  sowie  „Marine  Enginecr"  die 
bezüglichen  Behauptungen  des  Herrn  Macalpine 
entkräftet.  Hier  sei  nur  noch  erwähnt,  dass  die 
Ausbalancierung  der  rotierenden  Teile  jeder  einzel- 


nen Kurbel  bei  grösseren  Maschinen  mit  aufge- 
zogenen Wangen  wegen  der  enormen  hierzu 
nötigen  Gegengewichte  praktisch  undurchführbar 
sein  dürfte.  Herrmann  Föttinger. 


r 


Nachrichten 

von  den  Werften. 


EU 

B. 


Schilfbau  -  Aufträge. 

Der  Bau  der  beiden  von  der  danischen  Re- 
gierung zu  stellenden  Dampffähren  für  die  Route 
Gjedser — Warnemünde  ist  jetzt  fest  vergeben. 
Der  Bau  der  Schraubenfahre  wird  von  „Helsingörs 
Jernskibs  og  Maskinbyggeri"  in  Helsingör  und  der 
der  Radf&hre  von  „F.  Schichau"  in  Elbing  aus- 
geführt werden. 

Stapelläufe. 

Die  erste  Hälfte  eines  für  H.  C.  StOicken 
Sohn  in  Hamburg  bei  der  Flensburger  .Schiffsbau- 
Gesellschaft  im  Bau  befindlichen  Schwimmdocks 
lief  am  9.  d.  M.  glücklich  ins  Wasser.  Die  Dockhälfte 
wurde  durch  den  Kaiser  Wilhelm-Kanal  nach 
seinem  Bestimmungsort  geschleppt. 

Am  2.  tl.  M.  lief  bei  den  „Oderwirken", 
Maschinenfabrik  und  Schiffswerft,  A.-G.,  ein  Fracht- 
dampfer von  -Stapel,  der  in  der  Taufe  den  Namen 
„Prussia"  erhielt  und  ausschliesslich  für  Fahrten 
von  Mcmcl  nach  Rheinhafen  bestimml  ist.  j,Prussia" 
ist  ein  Doppelschraubendanipfer  und  ladet  etwa 
1500  Tons  Schwergut  oder  etwa  500  Standard 
Planken  bei  einem  Tiefgang  von  etwa  12'  ^  Fuss 
engl.  Die  einzelnen  Dimensionen  sind:  grösste 
Länge  210  Fuss,  Breite  34  Fuss  und  Raumtiefe 
12'  j  Fuss.  Der  Dampfer  arbeitet  mit  zwei  Ma- 
schinen und  850  ind.  Pfi  rdekräften  und  soll  be- 
laden eine  Fahrgeschwindigkeit  von  S'A.  bis  9  See- 
meilen pro  Stunde  erzielen.  Sämtliche  Einrich- 
tungen sind  der  Neuzeit   cntliprechend   und  das 


■11^.  i^^^jjw^  ^  ^^^B 

l^illmanns  sehe  ^iscnbciu-  ^ 

Stemscheid. 

Düsseldorf.  *  Pruszkow  b.  Warschau. 

1  Eisenconstructionen: 

1       führung;  Dächer.  Hallen,  Sihuppen,  Brücken,  Ver- 
1        la<lchahncn,  .\iirc1-  und  .Scliicbethore. 

J  U/plIhlprhp               l'rofilcn  und  Stärken,  glatt  ge- 
1  nCIlUiCUlIC  wellt  und  Kcbogcn,  schwarz  und  verzitikt. 
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Schiff  erhält  in  allen  Räumlichkeiten  sowie  auf 
Deck  elektrisches  Licht  und  einen  Scheinwerfer, 
der  besonders  auf  dein  Rhein  zur  Anwendung 
kommen  soll.  Der  obige  Dampfer  wurde  Anfang 
MSrz  d.  J.  von  der  Stettiner  Firma  A.  H.  Schwe- 
dt tsky  bei  den  „Oderwerken" -Stettin  bestellt  und 
giug  bereits  im  Juli  in  den  Besitz  der  Stcttin- 
Stolper  Dampfschiffahrts-Gesellsohaft  unter  der  Be- 
dingung über,  dass  derselbe  dem  ursprOnylich 
vorgtschcncn  Zweck,  also  für  die  oben  beschrie- 
benen Fahrten,  dit  riLii  ^nll  Mit  diesem  Bau  ist 
einem  im  Memeler  Ilolzhandel  empfundenen  Be- 
dflrfnis  abgeholfen  worden.  Es  soll  schon  in 
nächstt  [  Zi  it  mit  dem  Bau  eines  Schwesterscbiffes 
fOr  dieselbe  Linie  begonnen  werden. 


Auf  der  Srhiffswi-rft  \  on  Carl  F  A.  Lcux 
in  Niederrad-Krankturi  a.  M.  lici  am  Samstai;  den 
9.  November  3  Uhr  Nachtnittaf,'s  das  fQr  die  Firma 
Stock  &.  Fischer  in  BingerbrQck  a.  Rh.  erbaute 
GflterseUir  »StOck  Player  Nr.  3"  von  Stapel. 
Das  Schiff,  ganz  in  Siemens  Martin  Flussstahl  er- 
baut, besitzt  bei  einer  Länge  von  75  m  scwiscben 
den  Steven,  einer  Llnge  von  76,80  m  aber  Alles, 
einer  Breite  von  9,50  ni  umi  einer  mittleren  Hrthc 
von  2,20  ni  eine  l  iaKUhif^kcit  von  etwas  über 
22000  Centner.  Der  Tiefgang  des  unbeladenen 
SchifTes  beträgt  vermittelt  nur  49  cm,  d.  h.  44  ein 
am  Vordersteven  und  54  cm  am  Hintersteven 

Durch  1 1  wasserdichte  eingebaute  Schott- 
wande  ist  das  Fahrzeug  in  12  Räume  abgeteilt, 
von  denen  9  zur  Aufnahme  der  Goter  dienen. 

Die  Bcplattung  des  Schiff*  s  i^i  in  Boden  und 
Seiten  7,5  mm,  Kinmigangen  loumi,  Scheergängen 
mitten  13  mm,  nach  vorn  und  hinten  auf  8  mm 
verlaufend,  Gangbord  Riffelblech  von  7  mm,  Vor- 
der- und  Hinterdeck  6  mm  Riffelblech,  Tenncn- 
baum  8  mm,  Schottwftnde  6  bezw.  5  mm  aus* 
geführt. 

Das  Lukendach  ist  aus  schwedtscher  Fichte 
herg<  -^tt^Ilt.    Auf  jeder  Schottwand  ist  ein  Herf 

aiifgi/baiit. 


Zur  Ausrtlstung  des  Schiffes  gehören  eine 
«loppelte  Patentankerwinde  neuester  Konstruktion 
mit  Kettenscheiben  für  je  2  Kabel  und  2  Oehrings- 
ketten  auf  dem  Vorderschiff,  2  einfachen  Patent- 
ankerwinden fllr  Kabel-  und  Oehringsketten  auf 
dem  Achters« iiifT,  ]<'■  rinc  Verholwindc  auf  dem 
Vorder-  und  Ariiterscbiff  und  3  Mastwinden. 

Das  Ruder  ist  mit  doppeltem  Quadranten  mit 
auswechselbaren  Segmenten  versehen. 

Die  Wohnung  des  Schiffers  besteht  au:,  einer 
600  mm  tief  eingebauten  Roof  mit  3  Abteilungen: 
Küche  und  Wohnzimmer  und  dem  im  Achterunter 
eingebauten  Wohnraum,  der  nochmals  mit  je  Back 
und  Steuerbords  angeschlossenen  kli  ioMi  Srlilaf 
kabinetten  verseben  iat.  Für  die  Matrosen  ij>t  das 
VorderschifT  in  a  abgeschlossene  gerftumige  Smmer 
eingerichtet  und  bietet  Schlafstellen  fOr  vier  Per- 
sonen. 

Ausserdem  erhielt  das  Schiff  sowohl  für  den 
Schiflsführer  wie  für  füe  Matrosen  je  ein  Closet 
mit  Wasserspülung  im  Achter  bezw,  Vorderschiff. 

Klektrische  Schellenanlat^(  n  mit  Riirkantwort 
zwischen  Steuerstuhl,  Schifferwohnung  und  Matrosen- 
abteil dienen  zur  Vermittlung  zwischen  Scbiffih 
führer  und  Matrosen  auf  die  ca.  70  m  v/eite  Ent- 
fernung. 

Die  Einrichtungen  sind  in  den  Wohnräumen 
in  geschmackvoller  und  schöner  Weise  ausgeführt. 

Die  Konstruktion  des  Schiffes  .selbst  ist  nach 
den  neuesten  Erfordernissen  und  in  den  besten 
Ausführungen  hergestellt  worden. 

Dieses  erste  von  der  Firma  Leux  in  so 
grossen  Abmessungen  In  rg<  stellte  Gütei  scliiff  dürfte 
sich  sowohl  hinsichtlich  l  orni  wie  Ausführung  den 
besten  Erzeugnissen  der  RheinschifTs- Flotte  als 
würdiges  Glied  aineihen  und  dem  guten  Rufe  der 
jungen  Firma  l.eu.x  zu  weiterem  Ansehen  dienen. 

Das  Fahrzeug  wird  am  Dienstag  Frankfurt 
verlassen,  in  Bingen  voraussichtlich  sich  einige 
Tage  aufhalten  und  alsdann  zur  Güteraufnahme' 
nach  Duisburg  fahren. 


Scbiffbatly  Maachlnenbau»  Glesserei  und  Kesselschmiede« 

fOoscIilnettbatt  seit  1838.  m  S!s«Rse1tfffbou  Mit  I86S.  m  arbaiferzaltl  9900. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 
m,m^m^mmNm  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  GrSm 

Spezialisten:  Metallpsckiing  Temperaturausgleicher,  Asche  -  Bljelctoreii,  D.  R.  P. 
Cedervall's  Patentscluitzhülse  für  Sehraubeuwellcn,  D.  R.  P.  Centrifugalpumpen- Anlagen  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampf  an  kerwinden.   Zahtu  iH.  i 

\erscliiedL'nL'r  (irosm-ii  olnie  Wodcll, 
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Probefahrten. 

Der  auf  der  Werft  der  Aktiengesellschaft 
Neptun  erbaute  Lübecker  Schraubendampfer  „Her- 
silia",  Kapt.  Matthiessen,  rc}(ulierte  in  den  letzten 
Tagen  seine  Kompasse  vor  der  Stadt  und  unter- 
nahm gestern  seine  Probefahrt,  von  der  das  SchifT 
am  13.  d.  M.  Nachmittag  zurückkehrte.  Da  die 
Probefahrt  ein  günstiges  Resultat  erbrachte,  so  hat 
die  ,Hersilia*  nach  kurzem  Aufenthalt  die  Ausreise 
nach  Cardiff  angetreten. 

Der  auf  der  Werft  von  Nüscke  &  Co.,  Stettin- 
Grabow,  für  die  Aktien-Gesellschaft  „Poseidon"  zu 
Stettin  neuerbaute  Frachtdanipfer  „Doris"  erzielte 
auf  seiner  Probefahrt  ein  sehr  günstiges  Resultat, 
so  dass  er,  da  er  auch  sonst  zur  vollsten  Zu- 
friedenheit der  Besteller  ausgefallen  war,  bereits 
wahrend  der  Fahrt  von  diesen  abgenommen  wurde. 
Der  Dampfer  hat  eine  Länge  von  51  m,  eine  Breite 
von  8  m  und  eine  Seitenhöhe  von  4  m  und  besitzt 
als  solcher  eine  Ladefähigkeit  von  ca.  750  Tons. 
Derselbe  ist  nach  der  höchsten  Klasse  des  Germ. 
Lloyd  für  grosse  Küstenfahrt  gebaut. 

-'^  Personalien. 

(Mitteilungen,  welche  unter  dieser  L'eberschrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Korvettenkapitän  Koch  (Reinhardt  hat  am 
1.  November  die  Geschäft«-  des  Marineattache^s  bei 


den  deutschen  Bolschaften  in  Rom  und  Wien  von 
Fregattenkapitän  Wentzel  Qbcrnomnien. 


Dem  Fregattenkapitän  Wentzel  ist  der  Kronen- 
Orden  dritter  Klasse  verliehen. 


Geheimer  Marinebaurat  und  Maschinenbau- 
direktor Assmann,  unter  Versetzung  von  Wilhelms- 
haven nach  Berlin,  zur  Dienstleistung  im  Rcichs- 
Marinc-Amt  kommandiert. 

Geheimer  Marinebaurat  und  Maschinenbau- 
direktor Nott,  unter  Enthebung  von  dem  Kommando 
zum  Reichs- Marine -Amt,  der  Werft  zu  Wilhelms- 
haven Oberwiesen  und  von  Berlin  nach  Wilhelms- 
haven versetzt. 

Der  Stellenwechsel  findet  am  i.  April  1902  statt. 


Marinestabsingenieur  Graefe  von  der  Torpcdo- 
bootsabnahmekommission  dem  Reichs-Marine-Amt 
behufs  Information  über  SchiflTsneubauten  zur  Ver- 
fügung gestellt. 


Marineoberingenieur   Friedrich   vom  Stabe 
S.  M.  S.   , Kaiser  Friedrich  IIL"    zur  II.  Werft- 
'  division. 


Marineingenieur  Langeheine  vom  Stabe 
S.  M.  S.  „Medusa"  zum  Stabe  S.  M.  S.  „Kaiser 
Friedrich  III." 


^KRUPPSCHER 


ALLEINVERKAUF 


OER 


GUSSSTAHLFABRIK 

FRIED.  KRUPP 
ESSEN  A.  D.  RUHR. 


Werkzeugstahl 

für  Mmmtliche 

Verwendungs- 
zwecke 


OBERT  ZAPP  ^ 


Dreh-, 
Hobel-  und 
Stossmeisselstahl, 
Spiralbohrerstahl, 
Scheerenmesserstahl, 
DUpper-  u.  Lochstempelstahl, 
Hanil-  u.  Schrotmeisselstahl  etc. 


Schnell- 
drehstahl 

Specialstahl  $S,S  u.  FK, 
Fräserstahl,  Matrizenstahl, 
Goldwalzen-  u.  Besteckstanzenstahl 


ÜSSELDORF 

BERLIN 

STUTTGART 

NÜRNBERG 

ST.  PETERSBURG 


.ROBERT  ZAPP  ^ 
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Torpedoobermechaniker  Loose  ist  durch 
Kabinetsordre  vom  9.  d.  M.  unter  Vorbehalt  der 
Patentierung  zum  überzähligen  Torpedoingenieur 
befördert. 


Lieber  die  einzelnen  Vorträge  wird  noch  be- 
sond<-rs  berichtet  werden. 


Vermischtes. 


a. 


Schiffbautechnische  Gesellschaft.    Die  dritte 
ordentliche  Versammlung  der  schiffbautechnischen 
Gesellschaft  fand  am  Montag  den  18.  und  Diens- 
tag den  19.  ds.  in  der  Aula  der  Kgl.  technischen 
Hochschule  zu  Berlin  statt.    Die  Vorträge  lauten: 
I.  Die  Entwicklung  der  Geschützaufstellung  an  Bord 
der  Linienschiffe  und  die  dadurch  bewirkte  Ein- 
wirkung auf  deren  Form  und  Bauart  Geheimer 
Marinebaurat  und  Schiifbaudirektor  Brinkmann. 
Elektrische  Kraftübertragung  an  Bord.  Regicrungs- 
baumeister  a.  D.  W.  Geyer. 

3.  Der  Bau  von  Segelyachten  in  moderner  Aus- 
führung.   Yachtkonstrukteur  Max  Oertz. 

4.  Die  Anwendung  der  pneumatischen  Werkzeuge 
im  Schiffbau.    Ingenieur  F.  Kitzerow. 

5.  Die  volkswirtschaftliche  Entwicklung  des  Schiff- 
baues in  Deutschland  und  den  Hauptländern. 
Professor  Dr.  E.  v.  Halle. 

6.  Der  amerikanische  Schiffbau  im  letzten  Jahr- 
zehnt.   Marineoberbaurat  Tjard  Schwarz. 


Die  Dampf- Boot-  und  Maschinen -Fabrik 
R.  Holtz  in  Harburg  a.  d.  Elbe  sah  am  i.  No- 
vember d.  J.  auf  ein  ssjähriges  Bestehen  zuiDck. 
Die  Werft  wurde  von  Herrn  Reinhold  Holtz  in 
Oeveli;önne  bei  Altona  im  Jahre  1876  gegründet 
und  neun  Jahre  später  an  ihre  jetzige  Stelle  ver- 
legt, woselbst  sie  unter  der  Leitung  ihres  Be- 
sitzers zu  bedeutendem  Wachstum  gefördert  wurde. 
Ein  wie  grosses  Feld  auf  dem  Gebiete  des  Baues 
kleinerer  Dampfschiffe  und  Boote  liegt,  hat  Herr 
Holtz  dadurch  zu  zeigen  verstanden,  dass  er  für 
jeden  besonderen  Zweck  der  Fahrzeuge  einen 
besonderen  SchifTslyp  mit  speziellen  Formen  und 
Einzelkonstruklionen  herausgebildet  hat.  Für  Be- 
hörden und  private  Besteller  erbaut  die  Werft  mit 
einer  Arbeiterzahl  von  etwa  700  Köpfen  jährlich 
etwa  50  Fahrzeuge  der  verschiedensten  Art,  von 
denen  etwa  die  Hälfte  für  auswärtige  Staaten  und 
die  Kolonien  bestimmt  ist.  Wir  beglückwünschen 
die  Werft  zu  ihrem  25jährigen  Bestehen  und 
geben  der  Hoffnung  Raum,  dass  ihr  ein  ferneres 
erfolgreiches  Gedeihen  beschieden  sein  möge. 


Norddeutscher  Lloyd.  Gegenüber  dem  an 
auswärtigen  Börsen  verbreiteten  Gerüchte,  dass 
eine  grössere  Anzahl  Lloyddampfer  aufliege,  er- 
klärt  der   Norddeutsche    Lloyd,    dass  sämtliche 


Ernst  Schiess,  2)üsseldor|- Oberbilk 

Uerkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserei 

Werkzeugmaschinen  aller  Art  für  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  allerg rös sie n  )\bmcssungea, 
insbesondere  auch  solche  für  den  Schiffbau. 
Kupase  Lieferzeiten. 


Bleehkantenhobelmasehine 

für  10  m  Länge  in  einem  Schnitt,  mit  Festspannung  von  Hand  und  hydraulisch. 

Gewicht  ca.  20000  kg. 
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Dampfer  in  regelmässiger  Fahrt  beschäftigt  sind 
und  kein  Schiff  der  Gesellschaft  aufliegt  mit  Aus- 
nahme des  Dampfers  „Mark",  der  für  seine  letzte 
Reise  nach  dem  La  Plata  durch  den  Dampfer 
„Wittekind"  ersetzt  werden  musste,  weil  er  für 
die  zu  befördernde  Ladung  zu  klein  war.  Der 
Dampfer  „Mark"  wird  nächste  Woche  wieder  zur 
Fahrt  eingestellt. 

Schiff-  und  Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
„Germania".  Die  Gesellschaft  beruft  eine  ausser- 
ordentliche Generalversammlung  mit  folgender 
Tagesordnung:  Genehmigung  der  vom  Aufsichts- 
rat beschlossenen  Aufnahme  einer  Anleihe  in  Höhe 
von  20  Millionen  Mark.  —  Infolge  des  V'ertrags- 
verhaltnisscs,  in welchesdieGesellschaftim  Jahre  1896 
mit  der  Firma  Friedr.  Krupp  getreten  ist,  handelt 
es  sich  bei  der  Einberufung  der  Generalversamm- 
lung wohl  nur  um  die  Erfüllung  einer  Formalität. 

Nachdem  der  Norddeutsche  Lloyddampfer 
„Breslau"  zur  Ablieferung  gelangt  ist,  verbleiben 
auf  der  Werft  des  Bremer  Vulkan  noch  im  Bau 
ein  Schwesterschiff  der  „Breslau"  für  den  Nord- 
deutschen Lloyd,  das  den  Namen  „Brandenburg" 
erhalten  soll  und  in  seiner  Vollendung  bereits  so- 
weit vorgeschritten  ist,  dass  noch  in  diesem  Monat 
der  Stapellauf  stattfinden  kann ;  ein  Post-  und 
Passagierdampfer  ebenfalls  für  den  Norddeutschen 
Lloyd;  zwei  Passagier-  und  Frachtdampfer  für  die 
Hamburg-Amerika  Linie:  zwei  Frachldampfer  für 
die  Danipfschiffahrtsgesellschaft  Argo,  .sämtlich 
zwischen  7—8000  Tons  Tragfähigkeit  und  12'  ., 
bezw.  1 1  Knoten  Geschwindigkeit,  und  schliesslich 
ein  Forschungsdanipfer  für  das  Deutsche  Reich, 
der  dazu  bestimmt  ist,  d«n  Fischrcichtum  sämt- 
licher Ozeane  zu  erforschen,  so  dass  die  Werft 
noch  auf  längere  Zeit  gut  beschäftigt  ist. 


Neue   SchifTahrtsgesellschaft   in  Russland. 
Eine  neue  Schiffahrtsgescilschaft  hat  soeben  die 


Kaiserliche  Bestätigung  erhalten.  Es  ist  dies  die 
in  Riga  gegründete  Rigaische  Gesellschaft  für 
Touren -Dampfschiffahrt,  welche  eine  regelmässige 
Verbindung  zwischen  russischen  und  ausländischen 
Häfen  <ler  Ostsee  unterhalten  wird.  Die  Gründung 
dieser  Gesellschaft  geschah  durch  das  bekannte 
Rigaer  Han<lelshaus  Helmsing  &  Grimm. 

Der  neue  Hafen  in  Osaka  (Japan).  In  Er- 
mangelung t'iius  günstigen,  natürlichen  Hafens  in 
der  Bucht  von  Osaka,  der  gesichertes  Liegen  und 
bequeuKs  I-öschen  und  Laden  grosser  Schiffe  ge- 
stattet, hat  sich  die  Stadt  Osaka  entschlossen, 
einen  künstlichen  Hafen  anzulegen.  Sic  hofft,  mit 
seiner  Hülfe  die  bedeutendste  Handelsstadt  des 
Reiches  zu  werden,  wie  sie  bereits  die  erste 
Industriestadt  ist.  Jedenfalls  glaubt  man  in  Osaka, 
den  Löwenanteil  des  amerikanischen  Diirchgang.'»- 
handels  nach  und  von  der  mittel-  und  südchinesischen 
Küste  und  die  Haupteinfuhr  für  Japan  durch  günstige 
Schiffahrtsverhältnisse  und  V'crschiffungsgelegen- 
heiten  an  sich  zu  reissen  und  Kobe-Hiogo  kalt  zu 
stellen.  Das  jetzt  vier  Jahre  lang  in  Ausführung 
begriffene  Projekt  ist,  einen  etwa  zwei  Seemeilen 
langen  und  '  bis  ''[^  Seemeilen  breiten,  durch 
Molen  geschützten  Hafen  herzustellen  von  28  bis 
35  Fuss  Tiefe,  mit  einem  langen  Pier  für  Post- 
dampfer und  acht  Hafenbassins.  Die  Hafenbassins 
in  dem  durch  Aufschüttung  gewonnenen  Ufer- 
terrain erhalten  gemauerte  Seitenwäude;  in  ihrer 
nächsten  Nachbarschaft  werden  ausgiebige  Lagcr- 
.schuppen  errichtet.  Zahlreiche  Ladekrähne,  und 
Eisenbahnverbindung  nach  der  Stadt  sind  vorge- 
sehen. Der  Kizu- Flussarm,  der  jetzt  noch,  aller- 
dings in  viel  geringerem  Masse  als  der  Aji-Fluss, 
der  Handelsschiffalirt  dient,  wird  ganz  ausgeschaltet; 
dafür  findet  eine  Regulierung  des  Aji  durch  die 
ganze  Stadt  hindurch  statt.  Das  Werk  ist  im 
Oktober  1897  begonnen  und  sollte  in  acht  Jahren 
beendet  sein.  Die  Kosten  sind  auf  18,75  Millionen 
Yen  veranschlagt,  zu  denen  noch  etwa  4,5  Millionen 


eciiErcRT 

zu  10  T  TRACKKAFT   FitR  RIO  OE  JANEIRO 
lUiaO  T  TMCKlUfT   fUR  OH  K*I5IWI.  WCRFT ,  KICl. 


Gutehof  fnungshiittey 

jfktien- Verein  für  Bergbau  und  ^(iittenbelrieb,  Oberhausen 


MODOOMOOC  BOR  00911 

Die  AbteiliLiiij 


.  r-.»3oe9ao«»ooooo90o  (RbelnlAIld). 

Sierkrade  liefert: 
Eiserne  Brücken,  Gebäude.  Sch\vimmdock<-.  Schwimmkrahnc 

jeder  Tragkraft.  Leuchttürme. 
SchmicdcBtfickc  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40000  kg. 
Smcki;ewii-lit.  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen.  Schifi'swellen  uud  sDnsiige  Sehiniede- 
teile  lur  den  Stliitf-  und  Ma.scliinenbau. 
Stahlformguss  uller  An,  wie  Steven,   Kndcrrahnien.  Ma- 

vihinenleile. 
Ketten,  al.s  Si  liilVsketlen,  Kralinketten. 
Maschlnenguss  bis  /n  den  schwersten  StOi-kcn. 
Dampfkessel,  siationilri:  und  Scliiflskes,scl,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 
Besonderheit:  Schiff smatcrial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Uah  nciK*.  .Xnlaht;  i<^n  in  Brtncli  k<»niittrii<lr  ItliM-hwal/wcrk  hau  riiie 
t.rii.|unf;tUhiKk<^it  von  70000  Tnniirii  Hlcrhc  pio  Jahr  uml  iM  ilir  <iulrhi>iriiun|;s- 
hotte  vcrmOK'  >hnMi  umfaiifrrckhrn  Walz]iri^i;rainni<*  in  der  Ijtgt,  du  Knanile  xu 
einem  Schiff  nötige  WaUnmirrial  211  lirfciit. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohlen  xyMuoo  I     Roheiten  400000  I 

WoUuerk^-Erieugiiisse  jwoouo  I     Bi  uckeu.  Muchinen,  Kessel  pp.   60000  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14  000 
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Zinsen  for  die  nAtigen  Anleiheti  wahrend  der  Bau- 
zeit hinzukommen.  Vom  Staate  ist  ein  Zuschuss 
zu  den  Kosten  von  rund  Millionen  zugesichert. 
Die  Arbdteo  schreiten  rüstig  voran.  Der  Ufer- 
acbutz  am  DOrdlicbeo  Ufer  des  Kizu  ist  bereits 
tdt  Dezember  1899  fertig  gestellt  Die  Sfldmole 
ist  etwa  zur  Hälfte  fertig,  die  Nordmole  etwa  ein 
Drittel.  Die  UferanschQUuagea  sollen  auch  unge- 
flUir  halb  fertig  sein.  Von  den  Hafenbassins  und 
der  Anlaf^cbrOcke  ist  natörlich  noch  nichts  zu  bellen, 
da  sie  erbt  nach  vollendeter  Aufschüttung  begonnen 
werden.  Um  den  Verkehr  nach  dem  Aji  nicht  zu 
beeinträchtigen  und  die  Absatzmassen  dieses 
Flusses  wahrend  seiner  R«  y;ulierung  nicht  in  den 
Hafen  gelangen  zu  lassen,  in  dem  ben  its  seit  zwei 
Jahren  gebaggert  wird,  ist  eine  temporäre  Mole 
gebaut  Der  Molenbaa  gesdiidit  derart,  dass  auf 
die  rohen  Stein.srhflttungen  2  bis  3  Schichten  Beton- 
blöcke gesetzt  werden.  Die  Molen  sollen  durch- 
weg II  Fu.ss  über  Niedrigwasser  reichen  und  oben 
18  Fuss  breit  sein,  ihre  Anlage  ist  1:1.  Die 
Betonbloekschichten  werden  an  der  Aussenseite  der 
Molen  durchweg  bis  zu  14  Fuss  über  Niedrig- 
wasser ge/Ohrt,  an  der  Innenseite  bis  zu  6  Fuss. 
Die  Sodmole  erhalt  an  der  Aussenseite  3  bi.s  5 
Betonbloekschichten.  Zur  Bewältigung  der  ver- 
schiedenen Baggerarbeiten  sind  etwa  ein  Dutzend 
moderner  Bagger  vorhanden.  Nach  Fertigstellung 
dieser  neuen  Hafenanlagen  soll  Osaka  der  Truppcn- 
Einschiffungsplatz  der  Armee  werden;  Ujina  bei 
Hiroshima  beabsichtigt  man  alsdann  ganz  auf- 
zugeben,  da  dort  eine  immerbin  nur  beschränkte 
1  ruppenmacht  gleicbzeitig  zur  ßnschiffung  gelangen 
kann  und  alles,  also  auch  die  Pferde,  in  Leichtern 
langsseit  der  Transportschitte  gebracht  wtrrtlen  muss. 

Die  Hamburg -Amerika  Linie  bat  sich  ent- 
schlossen, den  seit  FrOhjahr  dieses  Jabres  von  ihr 

betriebenen  ostasiatischen  Köstendienst  (die  <in-i 
Linien:  Kanton -Honi^koug-Shanghai;  öiiangliai- 
Hankau;  Shanghai-Tsingtau-Tschifu-Tientsin)  durch 
die  neue  Linie  fnr  Personen-  und  Fracbtenverkehr 
cwlschen  Hongkong  und  Wladiwostok  Ober  Japan 

zu  t  iwritt  rn.  I)i.  t  l  lafeti  \  on  \Vladiw<i- 'n  k  wird 
neuerdings  durch  die  russische  Verwaltung  mittels 
grosser  Eisbrecher  auch  im  Winter  oflRm  gehalten, 

so  dass  ein  regelmässiger  Verkehr  ir.it  VVIadi 
woslok  möglich  geworden  ist  und  die  Erüfinung 
der  neuen  Linie  schon  für  den  Winter  190a  in 
Aussiebt  genommen  werden  kann.  Es  sind  regel- 
massige Fahrten  —  ein  etwa  monatlicher  Verkehr 
vorgesehen.  Den  Fahr[ilan  bearbeitet  die  Betriebs- 
abteilung der  Hamburg-Amerika  Linie  in  Shanghai, 
der  auch  diese  Linie  unterstdlt  wird. 

Als  erstes  Schiff  der  neuen  Linie  wird  der 
Dampfer  „Savoia"  expediert. 

Iii  Wladiwostok  wird  die  Hambuig -Amerika 
Linie  durch  die  Hamburger  Firma  Kunst  &  Albers 
vertreten,  die  nach  Sibirien  rege  Geschäfts- 
beziehungen unterhalt.  Diese  hat  bcr<  its  v<  r- 
sucbsweise  mit  einem  kleineren  gecharterten 
Dampfer  Fahrten  zwischen  Wladiwostok  und 
Hongkong  ausgeführt,  so  dass  die  neue  Linie  auf 

•  IQ. 


bereits  erprobter  Grundlage  arbeitet  und  einem 
unzweifelhaft  hervorgetretenen  Verkebrsbedflrfnia 

gerecht  wirtl. 

Die  Tini'  s  <ii  india  in  Bombay  nimmt  gegen 
den  Vorschlag  Stdlung,  eine  englische  Post- 
dainpferlinie  nach  jaiian  zu  siibvcntitiiiieren,  nach- 
dem der  britische  Konsul  zu  Nagasaki  vor  dem 
SchifTahrtssubsidien-Ausschuss  des  englischen  Unter- 
hauses eine  Subvention  als  eine  „glänzende  natio- 
nale Kapitalanlage"  gefordert  hat  Die  indische 
Times  weist  auf  das  starke  l'ebergewicht  der 
englischen  Flotte  in  Japan  und  auf  das  Wachstum 
seines  Handels  hin,  macht  aber  die  bemerkens- 
werte Einschränkung:  „Allcrdint;s  müssen  wir  zu- 
gestehen, das»  Grossbritannien  nicht  mit  Gleich- 
mut ansehen  kann,  wie  die  deutschen  PosidampfM- 

im  Siegeszug  eiiu  n  betrachtlichen  Teil  des  Pas- 
sagierverkehrs nach  dem  fernen  Osten  wegnehmen. 
Es  spricht  obendrein  jedes  Anzeichen  dafOr,  dass 
die  Vorherrschaft  der  britischen  Schiffahrt  in  den 
Meeren  des  Ostens  in  naher  Zukunft  immer  emst- 
hafter durch  Deutschlands  Wettbewerb  bekämpft 
werden  wird."  Die  Times  weist  auf  die  neuesten 
Plane  der  Hamburg- Amerika  Linie  hin,  die  einen 
festen  GOrtel  von  Dampferlinien  um  den  ganzen 
Erdbali  legen  wolle,  und  berührt  die  Frage,  ob 
das  Deutsche  Rdch  eine  eigene  PoeÜinie  aber 
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den  Stillen  Ozean  subventionieren  würde.  (Die 
englische  Einpress  Line  von  V'anrouver  Ober  Japan 
nach  HonKkong  erhalt  staatliche  Subsidien).  Die 
Times  macht  darauf  aufmerksam ,  dass  in  der 
Unterhausdebatte  englische  SchiffseigentOmer  selbst 
gegen  subventionierte  Postlinien  nach  Japan  ge- 
sprochen haben,  —  ein  Zeichen,  dürfen  wir  wohl 
hinzufügen,  dass  von  Linien,  welche  in  jeder  Hin- 
sicht auf  der  Höhe  der  Leistungsfähigkeit  stehen, 
die  in  einem  staatlichen  Postvertrage  verlangten 
grösseren  Leistungen  an  Schnelligkeit,  Komfort  und 
Regclniässigkeit  der  Fahrten  höher  als  der  ihnen 
gegenüberstehende  baare  Zuschuss  des  Staats  ein- 
geschätzt werden  können. 

Die  französische  Gesetzgebung  beschäftigte 
in  letzter  Zeit  wiederum  die  Frage  der  Schiflahrts- 
subsidien  für  die  nationale  Handelsmarine.  Als 
Folge  des  jetzigen  Systems  setzte  der  Abgeordnete 
Claudinon  auseinander,  dass  manche  französischen 
Schiffe  ausgehend  lieber  in  Hallast  als  mit  billiger 
Fracht  beladen  gehen:  am  Kndpunkt  der  Fahrt 
brauchten  sie  dann  noch  dazu  nur  den  Ballast  aus- 
zupumpen und  die  Ladung  einzunehmen.  Sie  be- 
kämen auf  jeden  Fall  die  Prämie.  Bei  dem  jetzigen 
System  verkauften  die  Engländer  regelmässig  ihre 
alten  Dampfer  nach  Frankreich,  wo  sie  dank  der 
Prämie  noch  rentierten.  Die  englische  Flotte  sei 
infolgedessen  zu  95  Proc  neu  (jünger  als  7  Jahre), 


die  deutsche  zu  88  Proc,  während  die  Franzosen 
ihre  Schiffe  meist  alt  kauften  und  75  Proc.  alle 
Schiffe  hatten.  In  Zukunft  müsse  vor  allem  der 
nationale  Schiffbau  eine  Förderung  erfahren,  die 
Werften  und  verwandten  Industrien  des  Landes. 

Minister  Millerand  betonte,  das  Subsidien- 
gesetz  von  1893  hatte  zwar  der  französischen 
Handelsschiffahrt  wieder  grosse  Kapitalien  zugeführt, 
im  übrigen  aber  die  Hoffnungen  nicht  erfüllt.  Das 
Prämiensystem  begünstigte  die  Segler  vor  den 
Dampfern.  Die  Schiffbauer  begnügten  sich  mit  der 
Kundschaft  der  Regierung,  und  die  Reedereien 
kauften  billig  alte  Schiffe  im  Ausland,  wozu  die 
Bemessung  der  Prämie  herausforderte;  nur  der 
Segelschiffbau  habe  eine  Förderung  erfahren.  Der 
französische  Handel  habe  wenig  Vorteil  von  dem 
Gesetze  gehabt.  Die  französischen  Schiffe  hätten 
nur  20  Proc.  seiner  Güter  bewegt,  und  die  fran- 
zösische Industrie  hätte  daher  an  die  ausländischen 
Reedereien  täglich  eine  Million  zu  zahlen.  Erst 
die  jetzt  vorgeschlagene  Aenderung  des  Prämien- 
systems würde  den  öffentlichen  und  den  privaten 
Interessen  in  Frankreich  gerecht.  [Die  Ausgleichs- 
Prämie  soll  nur  den  neuen  Schiffen  (bis  zu  7  Jahren) 
neu  bewilligt  werden.)  Anderenfalls  sei  die  fernere 
Belastung  der  Steuerzahler  zu  gunsten  der  Schiff- 
fahrtsprämien  nicht  mehr  zu  rechtfertigen. 

Der  Abgeordnete  Brindeau  tritt  für  die  strikte 
Beschränkung  der  Prämien  auf  in  Frankreich  ge- 
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baute  Schiffe  ein.  Er  führt  aus,  ein  Alter  von 
7  Jahren  sei  nicht  die  geeignete  Grenze  zwischen 
alten  und  neuen  Schiffen.  Mit  7  Jahren  seien  bei 
den  jetzigen  rapiden  Fortschritten  der  Ingcnieur- 
wissenschaft  manche  Schiffe  schon  alt.  Als  Beweis 
führte  er  an,  dass  die  Hamburg-Amerika  Linie  zwecks 
Erneuerung  ihrer  Flotte  ihre  grossen  Dampfer 
„Palatia"  und  „Phönicia"  nach  England  verkauft 
habe,  Schiffe,  die  1895  gebaut  seien.  Dafür  baue 
die  deutsche  Reederei  jetzt  neue  und  grössere. 
Wollten  die  Engländer  diese  als  veraltet  vei  kauften 
Schiffe  für  sich  haben  oder  spekulierten  sie  darauf, 
sie  nach  Annahme  der  französischen  Pramienbill 
als  junge  nach  Frankreich  loszuwerden?  Redner 
betont,  dass  zweifellos  die  iiamburg-Anierika  Linie 
die  erste  Gesellschaft  der  Welt  sei,  und  dass  diese 
sich  rühme,  dass  das  Durchschnittsalter  ihrer 
Schiffe  unter  5  Jahren  bliebe.  Er  hält  es  für  ganz 
Obertrieben,  auf  20  Jahre  hinaus  Prämien  an 
Dampfer  zu  zahlen,  die  schon  für  alt  gelten  müssten 
zu  dem  Zeitpunkt,  da  sie  unter  die  nationale  fran- 
zösische Flagge  kämen. 

Maschinen-Export-  und  Import-Länder.  In 

dem  neuesten  Vierteljahrsheft  zur  Statistik  des 
deutschen  Reichs  befindet  sich  eine  übersichtliche 
Arbeit  Ober  den  Aussenhandel  mit  Maschinen. 
Einen  grossen  Reiz  gewährt  es,  die  Hauptdaten 
des  Exports  und  Imports  zusammenzutragen,  da 
man  dadurch  einen  schnellen  Ueberblick  Ober  die 
Länder  gewinnt,  welche  als  Exportstaaten,  und 
die,  welche  als  Importstaaten  angesprochen  werden 
können.  Zudem  lässt  sich  schnell  übersehen,  wo 
im  letzten  Dezennium  starke  Fortschritte  zu  ver- 
zeichnen sind.  Es  betrug  die  Maschinen- 
Zufuhr  Ausfuhr 
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der  Schweiz  1892:  16.1  29.2  20,5 
den  V.St.v.  Amerika   2,9  19,5 

England,  Amerika  und  Deutschland  sind  die 
wichtigen  Exportländer,  auch  die  Schweiz  weist 
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ein  ansehnliches  Ausfuhrplus  auf,  bei  Belgien  ist 
dasselbe  gering,  Frankreich  und  Oesterreich  aber 
haben  einen  ungewöhnlich  gro.ssen  Maschinenbc- 
darf  Was  bei  dieser  Ucbcrsicht  aber  noch  sofort 
ins  Auge  fällt,  ist  das  ungewöhnlich  starke  An- 
wachsen des  Imports  bei  fast  allen  Ländern,  aller- 
dings auch  die  grosse  Ausfuhrsteigerung  bei  der 
amerikanischen  Union  und  bei  Deutschland. 

Beschwerden  über  englische  Schiflahrts- 
linien.  Die  Times  vom  10.  Oktober  bringt  einen 
scharf  geschriebenen  Appell  an  den  Patriotismus 
der  englischen  Schiffahrtslinien,  unterzeichnet  von 
R.  Gordon  Smith  in  Hongkong.  Der  Einsender 
schreibt  bitter,  mit  Ausnahme  der  transatlantischen 
Dampfer  zeichneten  sich  die  englischen  Schiffe 
durch  nichts  als  ihre  grosse  Zahl  aus.  Die  Ge- 
sellschaften hielten  Bestimmungen  aus  der  Ur- 
väterzeit  mit  lächerlicher  Zähigkeit  fest,  deren 
Aenderung  ihnen  wie  Tempelschändung  schiene. 
So  mOsstc  z.  B.  ein  Reisender,  der  Patronen  oder 
Jagdhunde  mitführen  wolle,  wegen  solcher  ver- 
alteten Bestimmungen  deutsche  oder  französische 
Schiffe  wählen.  Auf  den  deutschen  Reichspost- 
dampfern sei  ferner  die  vorzügliche  chinesische 
Wäscherei  ein  grosser  V'orsprung.  Auf  eng- 
lischen Schiffen  könne  man  viel  zu  selten  zu 
seinem  Gepäck  kommen.  In  der  schweren  Zeit, 
wo  die  Thatkraft  und  Unternehmungslust  der 
Deutschen  täglich  wüchsen,  sei  es  für  die  eng- 
lischen Reeder  endlich  angebracht,  in  sich  zu 
gehen.  In  den  Oberseeischen  Häfen  nehmen  die 
fremden  Flaggen  überhand,  England  würde  ge- 
radezu herausgedrängt.  In  Singapore  z.  B.  sei 
schon  nahezu  der  ganze  Handel  deutsch.  Im 
ganzen  Osten  klagten  die  englischen  Kaufleute. 
U.  s.  w.  —  Nun  können  die  englischen  Reedereien 
wieder  eine  Berichtigung  senden,  dass  sie  ganz 
auf  der  Höhe  ständen. 


Deutsche  Vacuum  Oll  Co.     Am    i.  und 

3.  November  haben  in  Hamburg  in  Streit  s  Hotel, 
auf  V'eranlassung  dieser  Gesellschaft  Versammlungen 
stattgefunden,  zu  denen  sich  ihre  Vertreter  aus 
Deutschland,  etwa  70  an  der  Zahl,  zusammen- 
gefunden hatten,  um  ihre  im  Laufe  des  Jahres 
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gcsammclteD  Erfabniogen  namentlich  in  tectiniscber 
Hinsicht  auszutauschen.   Die  Vortrige,  die  in  den 

\'i  rsammlunp;en  d<'r  beiden  Tage  von  etwa  40 
der  Herren  gehalten  wurden,  betrafen  ausser  all- 
Remcinen  Verhaltnissen  des  Geschäfts  vornehmlich 
technische  Fragen.  Da  die  Gesellschaft  seit  ciniiii-r 
Zeit  eine  technische  AlHeilimg  eingerichtet  hat,  die 
eine  ganze  Anzahl  von  Ingenieuren  unifasst,  welche 
lediglich  die  Aufgabe  haben,  die  Wirkung  der 
von  der  Gesellschaft  vertretenen  und  anderer 
Schmieröle  auf  die  Maschinen  zu  stuilieren  und 
Stetig  an  der  Verbesserung  der  Materialien  zu 
arbeiten,  so  es  auf  der  Hand,  dass  diese 
teclinisrhe  Abteilung  eine  Sammelstelle  von  Er- 
fahrungen und  Studien  ist ,  wie  sie  in  dieser 
Branche  nicht  weiter  existn  i  t  Sic  verbürgt  da- 
her auch  den  Geschäftsfreunden  der  Firma  eine 
unbedingt  s;iclig>  inSsse  Und  den  technischen  An- 

forde!  migrn  <  ntspi  t  fhende  Bedienung.  Dieses  Ziel, 
die  Nutzbarmachung  der  gesammelten  Erfahrungen, 
haben  auch  die  hier  abgehaltenen  Versammlungen 
in  erfreulicher  Weise  gefflidt-rt,  die  im  öbrigen 
einen  sprechenden  Beweis  für  die  grosse  Bedeutung 
lieferten,  die  die  Vacuum  Oil  Co.  und  ihre  Produkte 
auf  dem  Markte  errungen  haben. 

Die  , Deutsche  Vacuum  Oil  Co.",  bekannt- 
lich eine  Tochtergesellschaft  der  amerikanischen 
Vacuum  Oil  Co.  in  Rochester,  besitzt  das  Recht 
zum  Alleinverkauf  von  deren  Produkten,  die  wach- 
sende \'erl)reitung  fiberall  auf  der  Erde  finden. 
Das  beste  Zeugnis  dafdr  ist,  dass  die  amerikanische 
Gesellschaft  bereits  rund  300  Filialen  an  allen 
Hauptplatzen  der  Welt  hat,  wahrend  die  deutsche 
Tochtergesellschaft  mit  dem  Sitze  in  Hamburg  in 
Deutschland  bereits  6  Filialen,  in  Nntnberg,  Köln, 
Duisburg,  Dresden,  Berlin  und  Breslau,  einge- 
riditet  bat,  von  wo  aus  sie  die  industridlen  Be- 
triebe bedient  _   

Chantier  Naval  Anversois.  Die  Werft  ver- 
öffentlicht ihren  ersten  lahr»  sberirht ,   c!i  ni/ufolLre 


sie  jetzt  mit  dem  Bau  von  Seedampfern  begonnen 
hat.  Der  erste  Auftrag  betraf  einen  Dampfer  von 
2200  Tuns  mit  dreifach  Expansions-Maschinen  von 
800  Pferdekräften,  dem  weitere  Aufträge  ge- 
folgt sind. 

Eine  direkte  Fahrt  von  Hamburg  nach 
Mann«  fSObrt  gegenwartig  die  Ostasiatische  Fracht- 
dampferlinie aus,  die  von  Hanibiitg-.'\merika  Linie 
und  Norddeutschem  Loyd  gemeinsam  betrieben 
wird.  Der  Fncbtdampfer  Strassburg  wurde  von 
Hamburg  Uber  Bremen,  Rotterdam  und  Singapore 
direkt  nach  Manila  expediert  und  geht  von  dort 

nach  Japan.  Sonst  wurde  der  Verkehr  nach 
Manila  stets  durch  Umladen  in  Singapore  bedient. 

Zeitschriftensc^u. 


Protected  twin-screw  torpedoboats  „Siroco"  and 
, Mistral".  Engincering  25.,  10.  Beschrei- 
bung der  französischen  Torpedoboote  „Siroco" 

und    „Mistral".      Da   die   Boote   eine  tlüntie 

Panzerung  zum  Schutze  der  Maschinen  und 
Kessel  besitzen,  ausserdem  aber  nocb  etwa 

a8  Knoten  laufen  sollen,  wird  im  „Engineering" 
auf  eine  sehr  geringe  Festigkeit  dieser  Fahr- 
zeuge gescblosseti ,  da  bei  dem  geringen 
Deplacement  das  für  den  Schiffskörper  ver- 
fügbare Gewicht  sehr  gering  sein  müsse. 
Dieser  Anschauung  widersprechen  die  im 
aEngineer*  vom  I./lt.  gemachten  Angaben 
Aber  dieselben  Boote.  L.^44,8  m,  8.-4,22  m, 
Dc[)l.  178  t. 
Gyroscopic  action  and  the  loss  of  the  „Cobra". 
Engineering  35./10.  In  einem  Brief  an  den 
Redakteur  dieses  Blattes  wird  die  anlasslich 
des  X'erlustes  der  „Cobra"  geäusserte  Meinung 
lebhaft  bekitiiipfl,  dass  das  Torpedoboot  in- 
ff.dge  der  Eiiuvirkuiig  der  rurhinenniaschinen, 
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deren  Bewegungen  Achnlichkeit  mit  denen 
eines  Gyroskops  haben,  auseinandergebrochen 
sei.  Weitere  Diskussion  zu  dieser  Frage 
siehe  Engineering  i.  ii.  unter  dem  gleichen 
Titel. 

Above  water  torpedo  tubes.  The  Engincer  8.  ii. 
Die  neueste  Entscheidung  der  englischen 
Admiralität,  alle  Ucbcrwassertorpedorohre 
bis  auf  die  Heckrohre  aus  den  englischen 
Kriegsschiffen  zu  entfernen ,  wird  einer 
scharfen  Kritik  unterzogen. 

Kriegsschiffbau. 

Kreuzerpanzer  statt  Panzerkreuzer.  Marine-Rund- 
schau ,  Heft  II.  llinweis  auf  den  Wider- 
sinn, der  darin  liegt,  fortgesetzt  die  Ge- 
schwindigkeit der  Panzerschiffe  zu  erhöhen, 
trotzdem  das  nur  auf  Kosten  von  Panzerung 
und  Artillerie  geschehen  kann,  deren  aus- 
schlaggebende Bedeutung  für  den  Ausgang 
einer  Seeschlacht  der  Zukunft  kaum  noch 
bestritten  wird.  Es  wird  daher  vorgeschlagen, 
sich  auf  Schlachtschiffe  von  17 — 18  Knoten 
zu  beschränken  und  den  Panzerkreuzer  durch 
Panzerschiffe  mit  sehr  grossem  Aktionsradius 
zu  ersetzen. 

H.  M.  armoured  cruiser  „King  Alfred*.  Enginee- 
ring I.  II.  Bericht  über  den  am  2jB.  10. 
von  Stapel  gelaufenen,  englischen  Panzer- 
kreuzer „King  Alfred"  und  Beschreibung 
dieses  Schiffes.  Interessante  Abbildungen 
vom  Stapcllauf,  zum  Teil  auf  besonderer 
Tafel. 

Moderne  Panzerkreuzer.  L'cberall,  Illustr.  Wochen- 
schrift f.  Armee  u.  Marine,  Heft  6.  Nach 
einer  Erörterung  über  Zweck  und  Be- 
deutung von  Panzerkreuzern,  werden  der 
deutsche  Kreuzer  „Prinz  Adalbert",  der  eng- 
lische Panzerkreuzer  „Cressy"  und  der  fran- 
zösische Kreuzer  „Montcalm"  an  Hand 
scbematischer  Skizzen  besprochen  und  ver- 


glichen. Die  Grenze  der  Rentabilität  eines 
grossen  Kreuzers  wird  mit  dem  Panzer- 
kreuzer „Fürst  Bismarck"  von  1 1  000  Tonnen 
Deplacement  als  flberschritten  angesehen. 
Nos  nouvtaux  cuirass^s.  Le  Yacht  2.  1  1.  Der 
Artikel  drückt  sein  Bedauern  darüber  aus, 
dass  infolge  der  letzten  Beschlüsse  der 
Budgetkommission  die  Fertigstellung  der 
6  Panzer  vom  Republique-Tj'p  sich  wesent- 
lich verzögern  dürfte.  Daran  anschliessend 
wird  eine  Darstellung  gegeben ,  wie  vom 
„Brennus"  angefangen  bis  zu  dem  ausführ- 
lich behandelten  Rcpublique-Typ  durch  Er- 
höhung des  Panzcigürtels,  Einführung  eines 
oberen  dünneren  Gürtels,  durch  Herunter- 
ziehen des  Panzerdecks  und  sorgfältige 
Durchführung  des  Zellensystenis  die  Schwimm- 
fähigkeit der  Schiffe  im  Gefecht  wesentlich 
verbessert  worden  ist. 


De 


Militärisches. 


Ruitcr.  Marine- Rundschau,  Heft  11.  Ver- 
gleich des  holländischen  Admirals  de  Ruitcr 
mit  dem  englischen  Admiral  Nelson.  Der 
erstere  wird  als  der  überlegenere  hingestellt, 
besonders  durch  seine  Leistungen  als  Flotten- 
führer in  der  Viertageschlacht  der  hollän- 
dischen Flotte  gegen  die  engli.sche  vom 
II.  bis  14.  Juni  1666.  Kritische  Beleuchtung 
der  in  dieser  Seeschlacht  von  beiden  Flotten 
angewandten  Gcfechlsweise. 
englischen  Flottenmanöver  1901.  Marine- 
Rundschau,  Heft  II.  Eingehender,  durch 
Skizzen  und  Karten  erläuterter  Artikel  über 
die  diesjährigen  englischen  Flottenmanöver. 
Die  Leistungen  der  englischen  Flotte  bei 
diesen  Manövern,  die  der  Verfasser  als  die 
lehrreichsten  des  letzten  Jahrzehntes  be- 
zeichnet, werden  ausserordentlich  anerkennend 
beurteilt 

Besprechung  des  Aufsatzes:   „Rccent  Naval  Pro- 
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gress*.  Marine-Rundüchau,  Heft  ii.  In- 
haltsangabe  und    Besprechung    dieses  iin 

Oktoberheft  der  cnt^lisciiLn  Monatsschrift 
„Blackwood's  Magazine"  erschieneneu  Auf- 
satzes, In  dem  «Ich  der  anscheinend  die  An- 
sichten der  leitenden  malischen  Marinet^reise 
vertretende  Verfasser  über  „Tross>schitfc", 
aber  die  Bemannungsfrage  und  den  Ersatz 
veralteter  Schiffe  äussert«  immer  unter  Ziehun;; 
interessanter  Parallelen  zwischen  England 
uiul  d<:ii  i!(:)riyrii  Seemächten. 
Naval  Gunnery.  Tbc  Eogioeer  i./ii..  Ueberblick 
Ober  die  Entwiciclang  der  artilleristischen 
Ausbildung  der  englischen  Flotteninannsrhaft 
seit  den  Tagen  Nelsons,  und  Vorschläge 
zur  Verbesserung  der  zur  Zeit  Obllchen  Aus- 
hildungsniethodc ,  du  als  Iceineswegs  muster- 
gültig hingestellt  wird. 

Schrfnimaschinenbau. 

Die  forging.  —  Nu.  IX.  Engineering  25./ lo.  Fort- 
setzung des  bereits  an  dieser  Stelle  erwähnten 
Aufsatzes  Ober  das  Schmieden  und  Scbmiede- 
werlczeuge.    Zahlreidie  detaülierte  Skizzen. 

Pneumatik  t<if>ls.  Engim-cf iiig  1  '11.  Inhaltsan- 
gabe eines  auf  dem  iiucruationaleu  Ingenieur- 
Kongress  in  Glasgow  gehaltenen  Vortrages 
ober  pnettiTtrttische  Werkzeuge.  Erlfiuterade 
Abbildungen 

La  question  des  chaudieres  danS  la  marine  allc- 
mande.  La  Marine  fran^atse  i5./to.  Die 
Unglflcksfalle  auf  der  „Ariadne*   und  dem 

„Aegir"  sind  nach  Ansirlit  des  Verfassers 
ein  Beweis  für  seine  im  Juni  dieses  Jahres 
in  der  gleichen  Zeitschrift  aufgestellten  Be- 
hauptung, die  deutsch«  Mai  in»  \vrnl<  mit 
dem  engrobrigen  Was-^^em  lirkcbscl  lliurny- 
croft-Sehulz  bald  diLSL-lhcn  schlechten  Er- 
fahrungen machen  wie  Frankreich  und  Eng- 


land vor  ihr  In  dcrificlbcn  Artikel  spricht 
sich  dir  Wrfas'^cr  wenig  anerkennend  über 
den  Dürr-Kessel  aus. 
Le  combusüble  liquide  sur  les  vapeurs.  Le  Yacht 
a./ii.  Artikel  Ober  die  mannigfaltigen  Vor- 
züge, welche  ilic  i  wetulung  von  Od  zum 
Heizen  von  Kesseln  bietet.  Speziell  wird 
Ober  die  Bemdhungen  der  Shdl-Compagnie 
berichtet,  die  auf  Borneo  zahlreiche  Petroleum- 
quellen ausbeutet  und  durch  Anlage  von 
Petroleumreservoirs  aufallengrössercn  Kohien- 
staüonen  eine  au^edebntere  Verwendung 
von  Petrol««m  fOr  Heizzwecke  anzubahnen 
sucht. 

A  buifered  steeriug  gear.  The  Shipping  World 
93./ TO.   Abbildung  und  kurze  Besdireibung 

eines  von  W.  C.  und  J.  D  Williamson  er- 
fundenen Dampfsteuerapparati  s. 
The  Thornycroft- Schulz  Water-tuhi'  boilri  The 
Shipping  World  3o.;  io.  Nai  Ii  e  iner  \'er- 
öffentliehung  der  Firma  Thorn^crufl  wird  auf 
Grund  <  int  r  V  ereinbarung  mit  der  Firma 
Krupp  ihr  Kesscltyp  in  Zukunft  als  Thomy- 
croft-Sdiulz-Kessel  bezeichnet  trerden. 

Verschiedenes. 
New  slipway  at  Las  Palmas,  Grand  Canary.  Engl- 

ncrrint^  25. ,'10.  Kurzr  Mittoilun.crcn  (Iber  ein 
iüi  den  Hafen  Las  Palmas  auf  den  Kanarischen 
Inseln  erbautes  Patentslip,  das  800  Tons 
Tragfähigkeit  besitzt.  Abbildung. 

Einige  Betrachtungen  Ober  staatsreehtKche  und 
civilrechtliche  Fragen  der  Marine  Marine- 
Rundschau,  Heft  11.  Studie  über  die  Rechts- 
grundlagen des  Marineetats,  Ober  die  Reichs- 
haushaltskontrollr ,  Ober  die  civilrechtliche 
Stellung  der  Marine  und  übet  die  Haftpflicht 
der  Offiziere  und  Beamten. 

Bericht  des  Kommandanten  S.  M   S  ^Seeadler* 


Ta^l«(M  Produetlon 
0»«r  10  000  Ko. 


far  Kessel-,  Brücken»  ti. 

Selllffbau  m  all<  11  I>im<;ti- 
sioiic-n  vr  l\<.])(l<>vmfti,  liclert 
>ietv  und    !>iliii;  ui 

unübertroffener  Ausführung 
und  bester  Qualität 


ftft 


Sckrauben-  u.  Nietenfakrik  leurs  A  HeiwpeliiiMiii,  Hatingeii  >■  mum, 

DroopSBem,  ^Kiefeld 

WerkzeugmaschiMifalirik  «  « 
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ober  die  Bergung  des  Postdampfers  „München".  | 
Marine  -  Rundschau ,  lieft  ii.  Wiedergabe 
dieses  Berichtes  über  die  äusserst  mühevolle 
Bergung  des  am  3.  Februar  1901  bei  der 
Einfahrt  zum  Tomilhafcn  auf  Yap  in  schwerem 
Wetter  gestrandeten  Postdampfers  „Mönchen  " . 
3  erläuternde  Skizzen. 

The  Cobra  disaster.  The  Engineer  25/11.  Ein 
Vergleich  zwischen  der  bei  Hawthorne  er- 
bauten Viper  und  der  bei  Armstrong  erbauten 
Cobra  ergiebt,  dass  derLängsverbandder  Viper 
ungleich  besser  war  als  der  der  Cobra.  Zwei 
in  3';,,  Fuss  Entfernung  parallel  zur  Mittel- 
ebene  auf  dem  Oberdeck  durchlaufende  LSngs- 
träger  von  15  Zoll  Höhe,  die  zur  Begrenzung 
der  Maschinen-  und  Schornsteiniuken  dienten, 
sowie  durchlaufende  Kohlenbunkerlängs- 
schotte vom  Boden  bis  zum  Deck  reichend, 
sicherten  der  Viper  eine  ausreichende  Längs- 
festigkeit. Bei  der  etwa  4  m  längere  Cobra 
waren  die  Bunkerlangsschotte  durch  einen 
Querbunker  unterbrochen  und  der  LÄngs- 
verband  des  Decks  musste  erst  auf  Veran- 
lassung der  englischen  Admiralität  durch 
Unterzüge  verstärkt  werden. 

Floating  dock  for  Khartoum.  The  Engineer  25,11. 
Eingehende  Beschreibung  eines  von  W.  Gilbert 
konstruieiten  Docks  für  Nildampfer  bis  200  ts 
Deplacement.  Die  Hauptdaten  der  Festigkeits- 
berechnung und  zwei  Tafeln,  aus  denen  alle 
konstruktiven  Einzelheiten  hervorgehen,  sind 
beigefügt. 

Die  Marineschule  der  Vereinigten  Staaten  zu 
Annapolis.  Ueberall,  Illustr.  Wochenschrift 
f.  Armee  u.  Marine.  Artikel  Ober  die  noch 
im  Ausbau  begriffene  amerikanische  Marine- 
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schule  und  kurze  Schilderung  der  Ausbildung 
der  Seckadetten  der  Vereinigten  Staaten. 

Einrichtungen  der  Seehafen  in  Rücksicht  auf  die 
grosse  Schiffahrt.  Hansa  2./m.  Unter  der 
Voraussetzung  eines  gleichen  Anwachsens 
der  Schiffsgrössen  wie  in  den  letzten  50  Jahren 
wird  für  einen  Welthafen  eine  Tiefe  von 
10  m  bei  Niedrigwasser  gefordert  und  Hafen- 
einrichtungen für  Schifle,  die  eine  Länge  von 
240  m ,  eine  Breite  von  26  m  und  einen 
Tiefgang  von  9,75  m  aufweisen 

Shipbuilding  in  Germany.  The  Engineer  i./ii. 
Nach  einer  L'ebersicht  Ober  den  derzeitigen 
Stand  der  deutschen  Werften  werden  die 
Aussichten  auf  Aufträge  nach  Ablauf  des 
Jahres  1902  als  äusserst  trObe  geschildert. 
Das  Fallen  der  Frachtsätze  um  40 — 50  Proc. 
kann  notwendiger  Weise  für  die  nächste 
Zukunft  nicht  ohne  Rückwirkung  auf  die 
Anzahl  der  von  den  Rhedereien  eingehenden 
Bauaufträge  bleiben. 

Le  projet  de  loi  sur  la  marine  marchandise.  Le 
Yacht  2./ 1 1 .  Wiedergabe  der  Diskussion  in 
der  französischen  Kammer  über  das  neue 
Subventionsgesetz  für  Handelsschiffe. 

Building  the  ship.  The  Shipping  World  30. '10. 
Besprechung  des  Werkes  von  Th.  Walton, 
Steel  Ships:  Their  Construction  and  Mainte- 
nance. 

A  fast  steam  cutter.  The  Engineer  8./ 11.  Kurze 
Beschreibung  eines  bei  Simpson,  Strickland 
and  Co.  erbauten  Dampfkutters  von  Ober 
20  Knoten  Geschwindigkeit.  L.  —  9,15  m, 
B.  =  1,87  m,  T.  -=0,46  m.  Der  Kutter  hat 
eine  Quadruplemaschine  von  140  I.  P.  S.  mit 
einer  Tourenzahl  von  1200  und  einem  Hub 
von  0,112  m.  Den  Dampf  erzeugt  ein 
Thomycroft-Kessel.  Abbildung  des  Bootes 
bei  13,  15  und  18  Knoten  Fahrt. 

The  electrical  equipmcnt  of  messrs.  Palmers  ship- 
building works.  Engincering  i./ii.  Ein- 
gehende Beschreibung  der  elektrischen  An- 
lagen zum  Betriebe  der  Werkzeugmaschinen, 
Spille,  Krahne  u.  s  w.  auf  der  genannten 
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Werft  in  Jarrow-on-Tyne.  Zahlreiche  Ab- 
bildungen. 

Die  Motorjolle.  Mitteilungen  des  Deutschen  See- 
fischereivereins.  Oktoberheft.  Für  die  zum 
Ausfahren  der  Drehwaaden  benutzten  Bei- 
boote der  Fischkutter  hat  der  Fabrikant 
Sörensen,  Aalborg,  einen  Petroleumniotor 
konstruiert,  der  bei  einer  Starke  von  i  '/j 
I.  P.  S,  60  kg  Gewicht  und  etwa  einen  Liter 
Petroleumvcrbrauch  pro  Stunde  dem  Beiboot 
6  bis  7  Knoten  Geschwindigkeit  verleiht  und 
dadurch  die  Arbeit  beträchtlich  fördert.  Kosten 
des  Motors  500  Mk.  einschliesslich  Aufstellung. 

The  Under  Load-Line.  The  Syren  and  Shipping 
16. 'IG.  Veröffentlichung  einer  Tabelle  von 
Wellen-  und  Schraubenbrüchen  während  der 
Monate  Juli  bis  September.  Als  Ursache 
dieser  Unfälle  ist  in  fast  allen  Fällen  zu  ge- 
ringer Tiefgang  anzusehen. 

Yacht-  und  Segelsport. 

La  coupc  de  l  America.  Influence  de  la  forme 
Sur  la  vitesse.  Le  Yacht  No.  1232,  1233 
und  1234.  Nach  einem  Ueberblick  Ober  die 
Yachtformen  vor  1850  giebt  der  Verfasser 
eine  eingehende  Darstellung  der  seitherigen 
Entwicklung  der  Yachtformen  und  des  Segel- 
sports Oberhaupt  an  der  Hand  der  6  vergeb- 
lichen Versuche,  welche  die  Engländer  1870, 
1871,  1876,  1881,  1885  und  1886  unter- 
nommen haben,  um  den  1853  verlorenen 
Pokal  wiederzugewinnen.  Interessant  ist, 
dass  die  1850  von  George  Steers  konstruierte 
„America*,  welche  den  Preis  zum  erstenmal 
gewann,  noch  jetzt  existiert  und  als  Yacht 
benutzt  wird.  Noch  1870  schlug  sie  den 
englischen  Bewerber  ,Cambria"  um  13  Minuten 
47  Sekunden. 


Deuxieme  concours  du  Yacht  pour  un  plan  de 
cruiser.  In  der  Yachtnummer  vom  26.  10. 
sind  eingehende  Pläne  und  Konstruktions- 
daten des  mit  dem  dritten  Preis  bedachten 
Entwurfs  „Nord Est"  wiedergegeben.  L.  ^  14m, 
B-  =3.78  m.  T.  -=  2,6  m,  Depl.  25,976  t, 
Segelfläche      253  m*. 

Die  Nummer  vom  9.  1 1.  enthält  den  Entwurf 
„Amphitrite" ,  als  vierten  preisgekrönten. 
L.  14  m,  B.  =  3,5  m,  T.  =  2,6  m, 
Depl.  =  31  t,  Segelfläche  —  232,23  m*. 
yachts  de  course  de  2'»  t^-  «Sloughi"  c 
»Feria".  Kui-ze  Beschreibung  und  Ab- 
bildungen der  1895  von  Sahuque  bezw. 
1901  von  Gu^don  konstruierten  Yachten. 
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Weitere  Beiträge  zur  Wasserrohrkessel£rage. 

BeUeyille-  und  Yarrow-KesseL 

Von  Carl  Zflblin,  Charlottenburg. 

(Schluss.) 


Der  Bellevitte>Kessel  soll,  wenn  irgend 
ni<^ich,  mit  sOssem  Wasser  gespeist  werden, 
da  er  sehr  empfindlich  gegen  Seewasser  ist. 
Dem  Speisewasser  wird  Kalkmilch  zugesetzt, 
um  den  Kessel  vor  der  Einwirkung  der  dem 
Speisewasser  noch  anhaftenden  Oelsubstan^en  zu 
schützen.  Auch  hier  ist  bei  Verwt  ntiung  von 
Seewasser,  was  nur  im  Notfall  za  gescliehen 
liat,  eine  gründiictie  Revision  alier  Teile  er- 
forderlich. 

Die  Bedienung  der  Kessel  hat  mit  grosser 
Umsicht  zu  geschehen.  Die  Kohlenschichten 
mOssen  gleichmässig  10  bis  12  cm,  bei  grossen 

Leistungen  bis  16  cm  hoch  aufgeworfen  werden 
und  n  citnrt  man  für  normale  Verhältnisse  5 
bis  6  kg  pro  i'ilrmrnt. 

Es  ist  immer  üblich,  den  Kesseldruck  um 
2-  4kg  qcm  höher  zu  halten,  als  die  Maschinen- 
Anfangsspannung.  Dies  folgert  den  Einbau  von 
Reduzierventilen.  Die  diesbezQgliche  Begrün- 
dung folgt  später. 

Die  Äussere  Rdniguog  der  Kessel  von  Russ 
kann  sowohl  von  der  vordem  wie  von  der 
hiiit-  rii  Sottc  aus  geschehen.  Hierzu  wird  ent- 
wfd*  r  ein  RohrlCgpr  (nh'r  fine  Draiitbürblc  ge- 
nommen. Da  die  einzelnen  Elemente  genügenden 
Spielraum  aufweisen  und  die  Rohre  selbst  nicht 
aUzu  dicht  zusammen  li^en,  so  kann  die  Rei- 
nigung ohne  Schwiengkeit  geschehen.  FUr  die 
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innere  Reinigung  der  Rohre  ist  allerdings  das 
Aufmachen  einer  Menge  Verschlösse  edcräer- 
lich,  welchen  Umstand  man  bei  allen  gerad- 
rohrigen  Wasserrohrkesseln  (Yarrow'Kessel  aus* 

genommen)  in  Kauf  nehmen  muss. 

Das  Auswechseln  der  Rohre  ist  umständ- 
lich und  erfordert  viel  Zeit.  If^t  ein  inneres 
Rohr  geplaut,  so  muss  das  betreftende  Element 
berau^czogen  werden.  Dies  geschieht,  indem 
die  Rohrköpfe  soweit  nach  oben  zusammen- 
gedruckt werden,  dass  der  untere  Rohrkopf 
von  dem  Dichtungskonus  frei  wird,  alsdann 
lOst  man  das  Element  von  dem  Flansch  des 
1  Dampfsammlers.  Das  Rohr  kann  nun  erst  dann 
heratisgenonitnen  werden,  wenn  die  Gegen- 
Miittei-  uml  Gewinde-Enden  abgekreuzt  sind. 
Wird  das  neue  Rohr  eingeschraubt,  so  muss 
Sorge  getragen  werden,  dass  die  Rohrkopfe 
genau  die  frühere  Lage  wieder  einnehmen. 

Die  Aufstellung  der  Kessd  an  Bord  scheint 
sich  an  keine  spezielle  Lage  zu  binden.  Wah- 
rend auf  den  deutschen  Kreuzern  dieselben 
querschifTs  auluestellt  wurden,  sind  auf  den 
englischen  Kreuzern,  wie  „Hermes".  „.Andro- 
meda",  die  Kessel  längsschiff  einmontiert. 

Die  Verdampfung  der  Kessel  ist  bei 
massiger  Anstrengung  eine  gute.  Im  Durch* 
schnitt  betragt  dieselbe  9,3  bis  9^5  kg  Wasser 
pro  I  kg  Kohle. 
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Anhalt  für  die  üb!ifi:cn  \'erhaltnisse  und 
I.fislungrii  g'-lien  folt^rndt-  'J'ahfllei),  in  welchen 
nur  die  neueston  Sclufjc  bei  ücksichligt  sind. 

Pferdestärke  pru  qiu  Kost: 


Formidable 
Hertha 

t'nnnpus  . 
Du  neun  . 


P.& 
13B 

135 
141 
141 


H:R 

3» 

31,6 

32,0 
3i»5 


P.S. 

R :  H 

Cressy.    .   .  . 

1^7 

«Dt 

^1.2 

Drake  .... 

140 

• 

^  I 

Kaiser  Karl  IV. 

»45 

39»3 

Shikishitnia  .  . 

137 

33.3 

Yakiimo  .  .  . 

139 

35.Ö 

(bbsburg    .  . 

'50 

35.5 

Kohlenverbrauche  pro  P.S.  und  Stunde: 


1  a>S 


6  Stundea  Vcnwch 

21559  P-S. 

,oag  kg  pro  P.  S. 
21  650  P.  S. 
0,824  kg 
15568  P.S. 
0,819  kg 
15457  P.S. 
0,8415  kg 
(  15728  P.S. 
i  0,810  kg 
13852  P.S. 


B  Std.  V. 


4Ö55P.S. 

0,850  kg 

1147  P  S. 
0.80  kg 


2925  PS. 
0,75^5  kg 


Sutley  

Aboukir  

Bulwark  

Implacable  

Formidable  

Vengeance  i  , 

\  0.77  ^ 

Die  Kohlen  verbrauche  sind  auf  die  P.S. 
der  Hauptmaschine  bezogen,  obwoiil  alle  Holfs- 
m;tschinen  während  der  Probefahrt  in  Betrieb 
waren  l'eber  das  Gewicht  der  Kessel  pro 
Pferdestärke  findet  man  sehr  abweichende  An- 
gaben. Man  kann  anneinnen.  dash  ditsselbc 
zwischen  den  Werten  45  und  50  kg  pro  P.  S. 
liegt,  wenn  dabei  das  Gewicht  der  im  Kessel- 
raum befindlichen  Apparate,  Pumpen  etc.  hin- 
zugerechnet wii^. 

Wie  .schon  erwühnt,  findet  der  BtÜLVille- 
Kcssel  auch  in  der  HjindHsmarine  zaliln  iche 
V'erwendung.  Die  Schiffahrtgesellschaiten  Com- 
pagnie  des  cheniins  de  fer  de  l'ouest  und  Messa- 
geries  maritimes  haben  eine  Reihe  ihrer  Schiflfe 
mit  diesen  Kesseln  ausgerastet.  Die  Messa- 
geries maritimes  hat  bereits  1890  ihre  ersten 
Versuche  damit  gemacht  und  sind  nun  12  SchifiTe 
mit  Bdleville-Kesscln  versehen. 

Ueber  dl»-  vorgenominf nen  \'(  1  gleiclisvrr-  Dienst  sind.  Dies  würde  nicht  stattgefunden 
suche  zwischen  liyacintli  und  Minerva  ist  Im*-  h  ihen,  wenn  die Zirkuhition  nicht  wirklich  regel- 
reits  von  anderer  Seite  itn  ächüTb.iu  II,  Seite  9Ö3  |  recht  und  gesichert  wJJre.  Aus  wirdfrlioltt  ri 
darüber  berichtet  worden.    Üocii  durften  diese  '  Versuchen  ist  festgestellt  worden,  dass  die  in 


Std.  V. 
16836  RS. 
0,850  kg 
17212  P.S. 

0,79»  kg 

1 1 920  P.  S. 
0,8057  kg 
12023  P.  S. 

0.7385  kg 

11773  l^s. 

0,846  kg 
10387  P.S. 
0,68  kg 

Proben  nicht  als  erledigt  betrachtet  werden  und 
wird  man  das  endgflltige  Urteil  des  Komitees 

mit  Spannung  ci  warten  dürfen. 

Von  ganz  besonderem  Interesse  ist  die 
Kir.gt  gnung  de;  lü  b.iueis  auf  die  %'erschiedenen 
Angriffe  gegen  d.is  System,  welciie  auszugs- 
weise hier  folgen  möge.  Herr  Delaunay-Belle- 
ville  erwidert  auf  folgende  Vorwarfe: 

I.  Die  Circulation  sei  mangelhaft  und  un- 
sicher. 

Wenn  der  BelleviUe-Kessel  noch  nicht  in 
das  Gebiet  der  Praxis  eingeführt  Wc'lre,  so 
\viiid<'  die  so  aubf^rdrücktc  Befürchtung  durch 
ilieoretische  Begritte  sich  erklären  lassen.  Aber 
es  muss  bemerkt  werden,  dass  der  Belleville- 
Kessel  der  von  allen  Wasserrohrkesseln  der 
meist  verbreitete  ist  und  dass  wahllose  Spezies 
dieses  Typs  fortwährend  auf  Land  und  See  mit 
praktischen  und  befriedigenden  Ergebnissen  im 
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den  Röhren  cirkulierende  Wassermenge  je  nach 
dem  Bptrieb  6— lomnl  grösser  ist,  als  diejenige 
des  «l.uin  verdampfenden  Wassers.  Dieser 
Wasserübertluss  geht  in  den  obern  Sammler, 
von  wo  er  durch  äussere  Fallrohre  in  den 
untern  Teil  der  RtAroi  fUe«st  und  auf  diese 
Weise  die  Speisung  durch  einen  Qberreichlicben 
Wasserzuflu»  »chert 

2.  Was  den  geringen  Durchmesser  der 
untern  Verbindungen  mit  dem  Speisewasser- 
sammler betrifft,  so  sichert  derselbe  die  gleich- 
mässi^e  Verteilung  des  Speisewassers  unter 
denselben.  Die  Befürchtung,  dass  der  geringe 
Durchmesser  von  ober  40  mm  zu  Verstopfungen 
Anlass  geben  itönnte,  wird  dadurch  widerl^, 
dass  der  Durchmesser  grosser  ist,  als  derjenige 
der  Rohre  der  Resse]  auf  den  Torpedobooten 
und  Torpedojägern  und  auch  grösser  als  der 
Abstand  der  beiden  Wandungen  der  mit  Cir- 
kulationsrohren  versehenen  Typen. 

3.  Verwendung  eines  s^lbsttliätigen  Speise- 
apparates. 

Alle  Wassenrohrkessel  haben  suf  Grund 
der  geringen  Wassermenge  eine  regehnässige 
dem  Dampfverbrauch  angemessene  Speisung 

nötig.  Es  ist  praktisch  unmöglich,  dieses  Re- 
sultat durch  Regelung  von  Hand  zu  erreichen. 
Man  muss  in  Betracht  ziehen,  dass  bei  ge- 
wissen Geschwadermanrn  ern  (  in  unaufhörlicher 
Wechsel  in  der  Verbrennung  stattfindet,  und 
dass  der  Gang  eines  ScMffes  sich  jeden  Augen- 
blidc  ändert.  Wie  kann  man  glauben,  dass 
man  unter  solchen  Umstflnden  Ober  eine  ge- 
nflgende  Anzahl  von  Überwachenden  Leuten 
mit  genügender  Erfahrung  verff^i:^'  n  kAnntc.  um 
die  Speisung  aller  Kessel  von  Hand  zu  regeln? 
Die  automatische  Speisung  ist  für  jeden  Wasser- 
rohrkessel unbedingt  notwendig. 

Sogar  bei  gewöhnlichem  Gang  können  die 
Kessel  mit  geringem  Wassergehalt,  welches 
System  es  auch  sei,  nicht  alle  denselben  Dampf- 
drudc  haben,  weil  die  Heizkraft  unter  jedem 
einzelnen  im  gleichen  Augenblick  nicht  dieselbe 
ist.  Dieser  Umstand  erfordert  ebenfalls  den 
Speiseregler,  damit  trotz  der  Druckuntenichiede 


I  die  Speisung  bei  allen  Kesseln  dem  jeweiligen 
'  Bedürfnis  entsprechend  geschieht.    Wenn  der 
Automat  gut  konstruiert  ist,  die  Armaturen  in 
;  Ordnung  sind  und  die  Pressung  in  der  Druck- 
leitung genügend  gross  ist,  so  giebt  der  Appa- 
rat  eine  vdlkommene  Sicherheit 

An  Bord  der  Packetboote  der  Messageries 
Maritimes  bat  das  Personal,  trotz  unserer  aus- 
drOcklichen  Anweisung  oft  ^ranze  Reisen  mit 
geschlossenen  Wasserstands-Hähnen  ausgeführt, 
sich  darauf  beschränkend,  den  Speisewasser- 
regler von  Zeit  zu  Zeit  zu  kontrollieren.  Dieses 
Verlahren,  welches  wir,  wohlverstanden,  nicht 
empfehlen  können,  hat  indes  niemals  zu  irgend 
einem  Unfall  Anlass  g^ben. 

4.  Grosserer  Ueberdruck  in  der  Speise- 
zuleitung, im  Verhältnis  zum  Kesseldruck. 

Wenn  eine  Anzahl  Wasserrohrkessel  von 
derselben  Pumpe  gespeist  werden,  so  ist  bei 
jeder  Anlage  der  Ueberdruek  nützlich.  Dieser 
Druck  trägt  dazu  bei,  trotz  der  Druckunter- 
schiede,  welche  sich  während  der  Fahrt  un- 
vermeidlich ergeben,  die  Speisung  jedes  Kessels 
zu  sichern  Bei  genügendem  Druck  in  der 
Pumpe  darf  man  sicher  sein,  dass  der  Kessel 
I  einer  Gruppe  mit  ebenso  grosser  Sich<  rlieit  ge- 
i  speist  wird,  als  der  mit  dem  geringsten  Druck, 
Dieser  l-eherdruck  bildet  hei  dem  heutigen 
Stand  der  Technik  kein  Hindernis  bezüglich 
der  Herstellung  der  Rohre  u.  s.  w. 

5.  Notwendigkeit  eines  Reduzierventils. 

Der  Druckunterschied  ist  for  alle  Wasser- 
rohrkessel vorteilhaft.  Derselbe  gestattet  beim 
Fehlen  grosser  Wassermengen  in  den  Kesseln, 
entweder   mit  Hülfe  der  Reduziervorrichtung 

I  oder  des  Reduzierventils,  trotz  mangelhafter 
Feuerung,  einen  regelmässigen  Druck  in  der 
Maschine  zu  erhalten  und  bildet  eine  Kraft- 
reserve für  plötzlich  erhöhten  Verbrauch  in  der 
Maschine.  Die  franzosische  Marine  hat  früher 
diesen  Ueberdruck  beseitigt,  doch  hat  sie  jetzt 

I  diese  Druckreduziening  für  alle  Schiffe  vor- 
geschrieben, ohne  Rücksicht  auf  das  gewählte 
Kesselsystem.  Die  Reduziervorrichtung  bewirkt 

1  einen  regelmässigen  Gang  der  Maschine,  was 

23* 
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als  widitiger  Vorteil  für  die  Falirt  im  Geschwader 

angesehen  wirr! 

6.  Wasserverlustr  ciurcli  die  Nickelgrlmkr 
Diese   Widerwürtigkeiten    sind   bei  den 
Kesseln,  welche  in  Saint  Denis  erbaut  sind  und 
da,  wo  die  hiarfflr  gegebene  Anleitung  beachtet 
wurde,  unbekannt.  Das  von  der  Ronunission 


entsandte  Mitglied  hat  dies  wahrend  der  Reise 
auf  dem  „Indus"  feststellen  können,  dorli  ist 
darüber  nichts  bekannt  geworden,  l'ndichtig- 
keiten  an  den  Nickelmanschetten  können  ent- 
stehen durch  mangelhafte  Konstruktion  der  Dich* 
tungskegel,  unsorgfältige  Montage,  oder  sprödes 
Material.  Wiederum  ist  eine  unrichtige  Be- 
handhing der  Kessel  oft  schuld  an  solchen 
Leckagen,  indem  durch  salzige  und  fettige  Nieder- 
schläge,* Ueberhitzung  und  Deformierung  der 
Kesselteile  entstehen.  Sowohl  diese  Vorwürfe, 
wie  auch  diejenigen  gegen  die  ZerCressungen 
in  den  ohern  Rolirreihen  lassen  sich  durch  Zu- 
führung geeigneten  Speisewassers  beseitigen. 
Die*  entsprechenden  kegän  "hierzu  lauten:  Die 
Kessel  im  Ruhezustand  ganz  zu  follen  und  so 
viel  Kalk  dem  Speisewasser  zuzusetzen,  bis  es 
frei  basisch  wird.  Fflr  Kessel  mit  Vorwärmer 
werden  noch  Zinkstangen  eingelegt.  Diese 
Vorschriften  werden  von  der  französischen  Ma- 
rine ^ogar.  für  a|le  Wasserrohrkesseltypen  ge- 
macht.  .■  . 

7.  Den  kostspieligeren  Unterhalt  der  Belle- 
ville-Kessel  bq^rOndet  der  Erbauer  durdi  die 
Unerfiihrenheit  des  Perscmals  und'  betont,  dass 
der  Belleville- Kessel  sich  jede  Reparatur  wäh- 
rend der  Reise  gefallen  lassen  kann,  ohne  irgend 
wie  eine  Arbeit  am  Srhififskörper  zu  ver- 
langen, was  ja  bei  den  Cyhnder-Kesseln  nicht 
der  Kall  ist. 

BdlevUle  ist  der  gegenteiligen  Ansicht, 
dass  man  zum  Kesseltyp  des  »Powerful*  zurQck* 
kehren  mosse.  Der  Vorteil  des  Vorwftnnertyps 
ergiebt  sich  aus  den  vielen  und  den  verschie- 
densten Versuchen.  Wenn  auch  der  Fall  sein 
sollte,  dass  im  gewöhnlichen  Betri<'b  der  \'or- 
teil  <  ines  Vorwärmers  nicht  gross  ausfallen 
würde,  so  ist  Belleville  durchaus  überzeugt, 
dass  im  Kriegsfalle  der  Nutzen  von  ausschlag- 
gebender Bedeutung  sei. 

Die  ins  Rollen  gebrachte  Bewegung  kann 
der  allgemeinen  Kesselfrage  nur  dienlidi  sein. 
Sie  bringt  Fragen  zur  Erörterung,  welche  in 
soUliri  Allgemeinheit  und  Vielseitigkeit  kaum 
4ur  Sprache  gekommen  wären. 
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Yarrow-KcMel. 

In  der  deutschen  Marine  i»t  der  Yarrow* 
Kessel  nur  einnut  ausgeführt  worden.  Ein 

älteres  Torpedoboot  „S.  32",  das  mit  einem 
Lokomotiv-Kessel  ausgerastet  war,  wurde  derart 
umgebaut,  dass  in  demselben  Heizraum  zwei 


Yarrow-Kesse!  nebst  den 
beiden  Hülfsspeisepumpen 
Platz  fanden. 

Der  Kessel,  wie  wir  ihn 
in  F^.  to  sehen,  unterscheidet 
sidi  wenig  von  dem  gewöhn- 
lichen Typ,  wie  er  vom 
Stettiner  Vulcan  verschiedent- 
ich  für  die  ciiinesische  und 
apanische  Regierung  gebaut 
wurde.  Auch  die  encjlisclte 
Ausfülirung  dci  Imi  iiia  Yarrow 
zeigt  in  grossen  Zügen  die* 
selbe  Bauart 

Der  Oberkessel  (Sie- 
mens-Martin-Stahl) liegt  im 
Gegensatz  zu  den  früher  besprochenen  gerad- 
rohrigen  Kesseln  in  der  Langsachse  des  Kessels. 
Demzufolge  muss  die  gan?.e  Kesselarmatur, 
insbesondere  bei  itleinen  Schiffen  an  der  Stirn- 
wand des  Oberkessels  befestigt  werden. 

Die  sweiteiligen  Seitenkessd  sind  zu-' 
sammengesehraubt,  F^.  13.  Ausserdem  ist  filr 
die  Reinigung  eine  Reihe  HandlOcher  vorge- 
sehen. Sowohl  hier,  wie  im  Oberkessel,  finden 
sich  eine  An/alil  Tascfien,  in  welche  die  Zink- 
schutzplatten  emgelegt  sind 

Das  Rohrsvstem  setzt  sich  aus  einer  grossen 
Zalil  nahdoser  Rohre  zusammen,  die  oben  wie 
unten  nur  eingewalzt  sind.  Diejenigen  Reihen, 
bei  JS.  39"  die  ersten  drei,  weldie  dem  Feuer 
am  meisten  ausgesetzt  sind,  erhalten  eine  grossere 
Wandstarke  und  zwar  ist  dieselbe  bei  gleichem 
Duri  hmesser  2,5  mm  für  die  äusseren  Reihen. 
Die  Detailkonstruktion  der  Rolir-  und  Flanschen- 
verbindung des  Seitenkessels  selten  wir  in 
Fig.  II,  12  und  13.  Fig.  11  und  13  stellt  die 
deutsche  Ausführung  dar,  während  Fig.  12  die- 
jenige von  Yarrow  wiedergiebt.  Um  bei  der 
unbequemen  Lage  der  inn^n  Flanschensehrau' 
ben  GewShr  für  eine  dichte  Verbindung  zu  er- 
halten, wurden  bei  „S.  32"  die  Schrauben- 
muttern und  K()]>ri  eingedreiu  und  unter  die- 
selben  eine  Kuptcrschcibe  gelegt.  (Siehe  Fig.  11.) 
I         Das  ganze  Kuhrsystein  ist  durch  die  ße- 
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kleidung  umhoUt,  welche  vor  den  Fkunmen  an 
den  geeigneten  Steilen  durch  Giamottesteme 

geschützt  ist.  Die  Bekleidung  ist  leicht  ab- 
nehmbar und  mittels  Rohrreiber  an  die  ver- 
sohipflpnen  T- Winkel  befestif^t.  Anderseits 
ruht  dieselbe  auf  den  Flanschen  der  Seiten- 
kcssel.  Zwischt-n  den  beiden  dünnoh  Blech- 
wanden  ist  Asbest  als  IsoKenug  eingelegt. 

Der  Raucbfang  wird  durch  zwei  Rauch- 
fangklappen abgeschlossen,  die  derart  mit  der 
Feuerthür  in  Verbindung  stehen,  dass  beim 
öffnen  der  letztern  die  Klappen  den  Rauchfang 
absperren. 

Die  Speisung  erlolgt  ohne  besondere 
Speiseregulierung,  selbst  bei  grossen  Anlagen 
findet  Yarrow  eine  automatische  Speisung  nicht 
fUr  notwendig.  Die  Speiserohre  geben  das 
SpeisewMser  durch  eine  Reihe  feiner  Schlitze 
oder  Löcter  im  tiebten  Punkt  des  Oberkessels 
ab.  In  ahnlicher  Weise  vollzieht  sich  d ie  Dampf- 
entnahme. Das  Dampfentnahmelohr  ist  hinten 
gcsch!ns^;i:»n,  so  das<^  dor  Dampf  er  ^l  (iun  Ii  eine 
KiMhf  s*:iilu  her  Ortnutigeu  .siiüiiu  n  muss,  bevor 
es  in  die  Hauptleitung  gelangt 

Das  Auswechsdn  der  Rohre  bietet  für  die 
äussern  Reihen  keine  besondere  Schwierigkeit. 
Für  den  Notfall  lässt  sich  das  defekte  Rohr 
durch  Emschlagen  von  Pfropf!  aussrhahen. 
Weit  grössere  Schwierigkeiten  bieten  sich  bei 


der  Reparatur  der  innem  Rohre,  da  die  Ent- 
fernung der  davor  liegenden  Rohre  sich  nicht 

vermeiden  lässt. 

Die  V'erwendung  der  Yarrow-Kessel  wird 
fast  durchwrc;«  nuf  allen  Schiffen  der  dflnisrh^n 
und  schwodisch*:"!-!  und  zum  grossen  Teil  auf 
den  neuern  der  nsterreichischen  und  norwegischen 
Marine  durctigctührt.  Eine  grotwe  Anlage  von 
12  500  P.  S.  dieser  Kessel  findet  sich  auf  dem 
portugiesischen  Kreuzer  „Don  Carlos  I."  (siehe 
Zeitsch.  des  Vereins  deutscher  Ing.  1900),  welclie 
jedoch  durch  die  neuern  Ausführungen  in  der 
Österreich isrhf  n  Marine  mit  14C100P.  S.  und  end- 
lieh  durch  diejenige  Neubestellung  der  eng- 
lischen Marine  mit  22  000  P.  S.  übertrutiVn  wird. 

In  Fig.  14  sehen  wir  den  Kessel  für  die 
niederländischen  Kreuzer  „Holland",  „Friesland* 
und  ,Zeeland*,  welche  in  den  Jahren  1896/98 
gebaut  wurden.  Die  Rohre  haben  einen  äussern 
Durchmesser  von  i'/g".  Auf  diesen  Kreuzern 
ist  das  genii'^rlite  Kes<?plsvstem  gewühlt,  indem 
Ca  df^r  Kraft  u^^^o  1*  S.  von  zwei  Zylinder- 
l<e-,s'  ln  t;»  lu'fert.  waluend  der  Kehl  7000  P.S. 
aul  8  Yarrow- Kessel  verteilt  wurde.  Bei  den 
neuen  Schiffen  der  niederländischen  Marine 
sind  jedoch  nur  Yarrow-Kessel  eingebaut  Die 

.  Bauart  der  Kessel  fQr  „Holland'',  „Zeeland* 
hat  grosse  Ähnlichkeit  mit  derjenigen  von 

i  »S.  32«. 
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Heizfläche 
Rostfläche 
H.  :  R.  . 


Äusserer  Rohr- 
durchmeser 

I-ängod.  Kessels 
über  Alles  .  . 

Höhe  ober  Alles 

Breite  .,  „ 


»Holland*  32" 

187.379  qf"  qm 

3.739  »  2,28  „ 

50.1  57.9 

14     kg  V|cm  13   kg  qcm 


1% 


2743  mm  2950  mm 

2819    „  1520  „ 

2819    „  2360  , 

Das  Verhältnis  zwischen  Heizfläche  und 
Rostfläche  liegt  in  der  Regel  zwischen  45 
und  52 ;  einige  Ausführungen ,  wie  Nord  Bra- 
bant  56,3  zeigen  sogar  noch  höhere  Werte. 

Der  Kohlenverbrauch  pro  qm  Rost  und 
Stunde  schwankte  bei  den  englischen  Torpedo- 
booten zwischen  310  und 
420  kg  bei  voller  Fahrt 
und  bei  einem  Luftdruck 
von  58  bis  78  mm  Wasser- 
säule, bei  den  Kreuzern  hin- 
gegen rechnet  man  den 
Kohlenverbrauch  pro  qm 
Rost  zu  ca.  240  bis  265  kg. 

Die  Ausführung  dos 
Yarrow- Kessels  geschieht 
neuerdings,  wie  in  Y'\g.  15 
angegeben.  Dieser  soge- 
nannte Express-boiler  unter- 
scheidet sich  von  der  frühern 
Konstruktion  in  der  Haupt- 
sache nur  durch  die  Wahl 
eines  grössern  Rohrdurch- 
messers und  zwar  werden 
statt  i'/g"  jetzt  I  ', /'-Rohre 
genommen. 

Dieser  neue  Typ  ist 
schon  bereits  bei  den  letzten 
Schiffen  erprobt  worden. 
Die  betreffenden  Murinen 
sind  mit  den  erreichten  Re- 
sultaten derart  zufrieden,  dass 
für  die  neuen  Projekte  überall 
diese  Kessel  vorgesehen  sind. 


Yarrow  lässt  die  Seitenkessel  aus  zwei 
Blechen  zusammennieten,  versieht  aber  dafür 
die  erstem  vorn  und  hinten  mit  einem  abnehm- 
baren Deckel.  Da  der  lichte  Durchmesser  der 
Seitenkessel  ca.  530  X  385  mm  betr.'lgt,  so  ist 
eine  bequeme  Revision  derselben  möglich ,  im 
Gegensatz  zu  früher,  wo  zum  Aufwalzen  der 
Rohre  immer  die  Seitenkessel  von  der  Rohr- 
platte abgeschraubt  werden  mussten. 

Grosses  Gewicht  legt  die  Firma  auf  eine 
vorzügliche  Montage  der  Rohre,  welche  mit 
besonderer  Sorgfalt  aufgewalzt  werden. 

Dieser  Kesseltj^p  zeichnet  sich  durch  sein 
geringes  Gewicht  aus. 

Es  resultiert  auf  die  Pferdestärke  ein  Kessel- 
gewicht (Kessel  komplett  mit  Wasser,  aber  ohne 
Schornstein)  bei  kleinen  Schiffen  und  Torpedo- 


Fig.  14. 
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booten  von  lo  1ms  la  kg,  bei  grössem 
Schiffen  ca.  30  kg.  Da  ausserdem  man  des 
geringen  Raumbedarfs   wegen    mit  kleinen 

Hdzrflumen  auskommen  kann,  so  eignen  sich 
diese  Kessel  sehr  für  den  Kinbau  in  die  flach- 
gelu  tiden  FlusskanontTiboote,  die  speziell  von 
Yiurow  ausgeführt  werd<Ti 

Pro  Pferdestärke  betrügt  der  Kohlenver- 
brauch bei 

^Friesland*  .  .  .  0,76  kg  bei  voller  Fahrt, 
»Zeeland-.  .  .  .  0,933  ,  ,      .  , 


„Holland*.  .  .  .   1,033  ^g  bei  voller  Fahrt, 
Engtisches  Torpedo- 
boot „Swerdfish"    1,356  .   .      ,  „ 
EnglischesTorpedo- 

boot  »Sunfish"    .    1,380  ,    „      „  „ 

Es  entfallen   nuf  den   qm  Rostflächc  bei 
Tor|)ed()booten  250  bis  300  P  S.,  bei  grösseren 
Schiffen  iÖ5  bis  230  P.S.  pro  qm  Rost 
!         Die   vorliegende    Betrachtung   über  die 
geradrohrigen  Wasserrohrkessel  sei  damit  ab- 


geschlossen. 


Dritte  Hauptversammlung  der  Schiffbautechnischen 

Gesellschaft 

am  18.  und  19.  November  1901  in  der  Aula  der  KAnigL  Techn.  Hochr 

_  schnle  so  Charlottenburg* 

Das  Programm  der  die^flhrigen  Verband*  |  fdrMittwodi  den  aa  November  lud  die  deutsche 

lungen  hütete- folgendennassen:  Montag,  den.  Niles  Werkzeugmaschinenfabrik  die  Angehörigen 

i8.  November:  Vortrag  des  Geh.  Marinebau-  der  Schiffbautechnischen  Gesellschaft  zur  Be- 

rates  Herrn  G  Bt uikttiann:  „Die  Entwicklung  ,  sichtig:un£j  ihrer  Werke  in  Oberschönweide  ein. 

der  Gescliützaufstrllung  an  Bord  der  Linien-  Em  [bedeutend  erhöhtes  Interesse  der  dies- 

schilTe  und  die  dadurch  bedingte  Einwirkung  ;  jälirigea  Verhandlungen  wurde  dadurch  erzielt, 

auf  deren  Form  und  Bauart."  Vortrag  des  Reg.-  ,  dass  Sc.  Majestät  der  deutsche  Kaiser  an  beiden 

Baumeisters  a.D.  Herrn  W.Geyer,  , Elektrische  '  Tagen  zu  den  Vortrügen  anwesend  war  und  am 


KraftQbertragnng  an  Bord*  (Eicperimentalvortrag). 
Vortrag,  des..  Yachtkomtnikteurs  Herrn  Max 

Oertz,  „Der  Bau  von  Segelyachten  in  moderner 
Ausführung".  Vortrag  des  Ingenieurs  Herrn 
F  Kit^erow,  „Die  Anwendung  der  pneumatischen 
\V  t  i  k/euge  im  Schiffbau".  Dienstat;,  den  19, 
November.  Geschäftliche  Sitzung.  Sodann 
V<Hinig  des  Herrn  Professor  Dr..  £.  v.  Halle, 
«Die  volkswirtschaftliche  Entwickliftig  des  SchifT- 
baues  in  Deutschland  und  den  Hauptlandem", 
Vortrag  des  Kaiserl.  Marine-Oberbaurates  Herrn 
Tjard  Schwarz,  „Der  amerikanische  Schiffbau 
im  letzten  Jahrzehnt". 

Techni seile  Ausflüge.  Kür  den  Besuch 
der  Gesellschal ismitglicdcr  waren  am  Dienstag 
Nachmittag  folgende  Werkstätten  geöffnet:  i. 
Union  Elektridtätsgesellschaft,  2.  Die  Werkzeug- 
maschinenfabrik von  Ludwig  Löwe  u.  Co.  3. 
Die  deutschen  Waffen-  und  Mimitk>nsfabriken, 
,ni. 


ersten  Tage  in  die  Diskussion  eingrifT. 

Der  erste  Redner  war  der  Geheime  Ma- 
rinebaurat imd  Schiffbaudirektor  I>r  nl mann. 
Sein  Thema  war  ein  derartiges,  dass  iraglos 
eine  Behandlung  desselben  ganz  ungemein  wert- 
voll und  interessant  werden  niusste,  wenn  sie 
aufgebaut  war  aul  gründlicher  Erörterung  der 
bei  allen  Marinen  aller  Länder  so  ungemein 
wichtigen  Frage  der  Verteilui^  von  Oifensiv- 
und  Defensivknift,  wenn  sie  sich  Statute  auf 
genaue  Präcisierung  der  taktischen  Zwecke, 
welche  bei  den  einzelnen  Nationen  mit  den 
verschiedenen  Fahrzeugen  erreicht  werden  soll- 
ten, wenn  sie  klar  legte,  welelie  Mittel  und 
Wege  der  Konstrukteur  gegangen  ist,  um  ein 
möglichst  kampffähiges  Fahrzet^  zu  schaffen, 
wenn  sie  darthat,  mit  welchem  Grad  von  Be- 
rechtigung diese  Wege  in  den  einzelnen  Fallen 
beschritten  worden  sind,  wie  es  möglich  ge« 
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worden  war,  alle  die  verschiedenen,  einailder 

oft  widerstehenden  Forderungen  des  Taktikers 
und  des  Konstrukteurs  mit  mehr  odtT  weniger 
glücklichem  Erfolg  m  einem  Neubau  zu  ver- 
einigen, um  sowohl  die  Kampffähigkeit  wie  die 
Seefähigkeit  des  Schifit-s  auf  eme  möglichst 
hohe  Stufe  zu  bringen,  wenn  nachgewiesen 
wurde,  wie  in  den  letzten  Jahrzehnten  die  grade 
m  Deutschland  durch  die  Firma  Krupp  ao  un- 
erreicht hoch  entwickelte  LeistungsfShigkeit  der 
Geschütze  und  des  Panzers  oft  von  entschei- 
dendem Einfluss  auf  die  GescIu'it/aufstHlung  so- 
wie auf  die  Konstruktion  und  Rauat  t  d'  r  Ki  ii  gs- 
schiffc  gewesen  ist  Diese  Et  vvai  tungtn  wurden 
nicht  erfüllt.  Der  Vortragende  gab  eine  Dar- 
stellui^  ziemlich  allgemein  bekannter  Thatsadten 
aus  der  Geschichte  des  KriegsschilTbaug,  be* 
ginnend  mit  den  alten  HolzlinienscbifTen,  be 
äcnen  die  Geschütze  in  Breitseitaufstellung  in 
den  einzelnen  Decks  sich  befanden,  eine  Auf- 
stelKinf^,  welche  auch  den  ersten  Panzerschiffen 
„Gloin" „Warrior"  u.  s.  w..  eigentümlich  war. 
Hieran  ansciiliessend  folgte  eine  kurze  Beschrei- 
bung der  verschiedenen  Geschützpforten,  mit 
und  (rfme  Ausbauten,  welche  man  anwendet, 
um  em^  möglichst  grossen  Bestrcichungswinkel 
und  ein  Feuer  in  der  Kiellinie  zu  eneiclien. 
Hieran  schloss  sich  die  Beschreibung  der  alten 
englischen  Panzerschiffe  „Ilrrkules",  „Invin- 
cible"  u.  s.  w.,  sodann  der  i'ranzosen  „Ocean", 
„FrieHIand",  die  Autsiellung  der  ersten  Dreh- 
türme an  Bord  des  „Monarch"  und  „Captain" 
aus  den  sechziger  Jahren,  die  Ausgestaltung 
des  «Thunderer*  ohne  Takelage,  die  Anbrii^nng 
einer  möglichst  klein  dimensionierten  Citadelle 
an  Bord  des  „Inflexible"  mit  diagonal  stehenden 
Türmen,  eine  Bauart,  welche  im  Jahre  85  bei 
der  „Camperdo\vn"klasse  aufgegeben  wurde, 
als  die  Türme  aus  der  Milte  wiederum  an  die 
SohilTsenden  wanderten,  um  endgültig  dort  zu 
bleiben.  Der  beste  Teil  des  Vortrages  war  der- 
jenige, in  wdchem  ein  kurzer  Vergleich  zwisdien 
der  in  den  neunziger  Jahren  üblichen  französi- 
schen und  englischen  Geschützaufstellung  an 
Bord  der  Schiffe  .Mass^*  und  ^Majestic*  ge- 


geben wurde.  Auch  bez.  der  Aufstellung  und 

Verwendung  der  Mittelartillerie  wurden  einige 
nicht  uninteressante  Vergleiche  geboten.  Den 
Schluss  dieser  Ui  trachtungen  über  den  Einfluss 
der  Artillerie  auf  das  Schilf  als  Ganzes,  bildete 
em  kurzer  Hinweis  auf  die  Anordnung  von  Ge- 
fechtsroasten. 

Was  den  Einfluss  der  GeschatzaufsteUung 
auf  die  Bauart  der  Kriegsschiffe  anbetrifft,  ao 
erklärte  der  Vortragende  denselben  zwar  als 
sehr  mannigfaltig,  glaubte  jedoch  aus  Zeitmangel 
nur  einige  wichtige  Punkte  herausgreifen  m 
dürfen.  Er  bcsehneb  die  Unterbauten  dei- grossen 
Geschütztürme  und  die  verschieden  ausgestaltete 
MunitionszufOhrung  und  kam  schliesslich  nach 
kurzer  Besprechung  der  Citadellschiffe  und 
Gortelpanzerscbiffe,  zu  dem  Schluss,  «dass  sich 
in  wenigen  Jahren"  bei  den  Kri^sachUfbau 
treibenden  Nationen  „ein  StandartSchifT  heraus- 
gebildet haben  wird,  welches  vermutlich  eine 
Vereinigung  der  beiden  Systeme  der  Gürtel- 
panzer- und  Citadellschiffe  als  Hauptmerkmale 
aufweisen  wird". 

In  der  ganzen  Aldiandlung  sind  deutsche 
Schiffsbauten  so  gut  wie  gar  nicht  berührt,  als 
Grund  hierfür  gab  der  Vortragende  an,  dass 
»wer  sich  in  die  Kriegschitfbaugeschichte  jener 
Zeiten  vertiefe,  finden  wird,  dass  thatsAchlich 
mir  Frankreich  und  England  die  Materie  weiter 
entwickelt  iiabcn.  alle  anderen  Seestaaten  — 
Deutschland  eingeschlossen  —  sind  den  aus- 
gegebenen Leitideen  gefolgt  und  haben  die 
von  jenen  aufgestellten  Vorbilder  für  ihre  nidit 
zahlreichen  Neubauten  benutzt,  oder  gar  diese 
Schiffe  selbst  in  jenen  bdden  Landern  bauen 
lassen." 

Es  war  selbstverständlich,  dass  in  der  an 
diesen  Vortrag  sich  anschliessenden  Diskussion 
die  Konstruktiuusaliteilung  des  Rf  iclis-Marine- 
Amtes  die  nötigen  Bericliliguugen  und  Ergän- 
zungen gab.  Zuerst  wandte  skh  der  Geheime 
Marinebaurat  Rudolf,  technischer  Departements- 
chef der  Kottstruktionsabteilung,  gegen  die  Be- 
hauptung des  Vorredners,  dass  nur  England 
und  Frankreich  selbständige  Konstruktionen 
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von  I&iegsscbiffen  gdiefert,  alte  anderen  See^ 
Staaten  dagegen  an  diese  Vorbilder  sich 
angelehnt  hatten.  Er  wies  ans  der  Ge- 
schichte nach,  dass  neben  jenen  Län- 
dern in  erster  Linie  Italien  stets  unabhängige 
und  selbständige  Bauten  geschahen  habe.  Schiffe 
wie  „Duilio''  und  „Dandolo",  „Italia"  und  ,Le- 
panto*  seten  vollständig  unabhängige  Kcn»tnik> 
tionen  gewesen;  auch  späterhin,  besonders 
unter  dem  £wflttsse  des  bekannten  Benedetto 
firin  habe  Italien  bis  in  die  neueste  Zeit  hinein 
vollständig  unabhängig  konstruiert  und  vielfach 
wertvolle  Direktiven  dem  Auslande  gegeben. 
Desgleichen  sei  Amerika  beim  Bau  seiner  Flotte 
in  durchaus  unabhängigen  Bahnen  gewandelt 
und  bethltige  dies  bis  io  die  neueste  Zeit  fainem. 
DoppdtQmier  wie  digen^en  der  Schiffe  «Kear- 
sarge*  und  „KentudQr*  seien  geistiges  Eigen* 
tum  der  Amerikaner,  er  wundere  sich,  dass  der 
Vortragende  diese  TOrme  nicht  in  den  Bereich 
seiner  Betrachtungen  gezogen  habe.  Was 
Deutschland  anlange,  so  lasse  sich  auch  hier 
jene  Behauptung  des  ausschliesslichen  Copierens 
französischer  und  englischer  Vorbilder  nicht 
aulrecht  erfaahien.  Fahrzeuge,  wie  diejenigen 
der  i^Sachaen'-Klasae,  seien  durdiaus  sethstfln« 
dig  entworfen  und  würden  auch  auch  ab  addte 
in  der  Geschichte  anerkannt.  Ein  gleiches  gelte 
von  den  alten  Panzerkanonenbooten  der ,,  Wespe* - 
Klasse,  bezüglich  deren  er  zu  berichten  wLisste, 
dass  Disiere  s.  Z.  in  Kiel  ein  grosses  Interesse 
an  den  Tag  gelegt  und  ihn  eingehend  befragt 
habe.  Ein  Jahr  spater  hatten  dte  Franzosen  ähn- 
liche Schiffe  gebaat.  Ebenso  seien  die  Schiffe  der 
»Siegfried*-,  .Ehrandenbni^"-,  der  .»Kaiser*-  und 
„Wittelsbach "-Klasse  vollkommen  unabhänige 
Konstruktionen  und  keine  Kopieen  Englands  oder  i 
Frankreichs  Ein  flhnlichrs  gelte  von  den  deut-  I 
sehen  Kreuzern,  sei  (iocli  beibpielswels»-  der  deut-  ! 
sehe  grosse  Kreuzer  , Kaiserin  Augusca"  (his  ! 
erste  Dreischrauben-Fahrzeug,  welches  die  Reise  , 
Aber  den  Ocean  glflcklich  Oberstanden  habe. 

Nach  Herrn  Rudloff  ergriff  Marineoberbau- 
rat Schwarz  das  Wort.  Er  erklärte,  d;iss  er 
nicht  beabsichtige,  Kritik  an  dem  zur  £)iskussion 


stehenden  Vortrage  zu  üben,  dass  aber  vom 

Standpunkte  der  KonstruktHmsabteilung  des 

Reichs-Markie^Anites  gewisse  Ergänzungen  un- 
erlässlich  seien.  Herr  Schwarz  stellte  fünf 
Leitsätze  auf,  welche  dm  Finfluss  der  Artillerie 
auf  die  Form  und  Bauart  der  Schitfe  klar  legten. 
Er  gab  hierdurch  eine  Disposition,  nach  welcher 
der  zweite  Teil  des  Brinkroaiunchen  Vortrages 
zweckmässig  hatte  behandelt  werden  können. 
Aus  diesen  sehr  treffenden  Auslassungen  seien 
im  wesentlichen  nur  herausgegriffen  die  Ein- 
wirkung der,  besonders  bei  uns  in  Deutschland 
üblichen,  starken  Evelation,  welche  man  den 
Geschützen  zu  geben  pflege.  Desgleichen  die 
hohe  Ausgestaltung  des  Vorderschiffes  und  die 
dadurch  erreichte  Hochlagerung  der  Mflndungen 
der  vorderen  schweren  GeschQtse  aber  Wasser, 
dne  Anordnung,  weldie  eine  erfolgreiche  Ver- 
wendung dieser  Geschütze  auch  bei  ziemlichem 
Seegang  ermögliche.  Sodann  das  Bestreben, 
dem  Schiffe  derartige  Seeeigenschaften  zu  geben, 
dass  es  möglichst  ruhige  urui  langsame  Be- 
wegungen ausführe,  weil  dadurch  die  Sicher- 
hett des  Schusses  ganz  bedeutend  gesteigert 
würde.  Der  Redner  wies  an  dieser  Stelte 
darauf  hin,  das»  die  moderne  Konstruktion  der 
Linienschiffe  w^ren  der  grossen,  vcm  der 
Schwerfnmktsache  weit  abliegenden  M^sen 
des  Panzers  und  der  Geschütze  das  Massen- 
tiägheitsmoment  des  Schiffes  stark  vergrössere, 
um  daher  beim  Schlingern  ruhige  und  sanfte 
Bewegungen  zu  erzielen,  sei  es  notwendig,  ein 
bestimmtes  Verhältnis  zwischen  Massentrl^heit»- 
moment  und  Stabilitatsmoment  zu  wahren  und 
dies  habe  besonders  in  Frankreich  die  Hinzu^ 
Ziehung  der  Form  des  Schiffes  zur  Folge.  Nachdem 
Herr  Schvvanr  geendet,  erhob  sich  der  Kaiser,  trat 
auf  die  Rednertribüne «nd  sagte  etwa  folgendes: 
Von  den  Vorrednern  seien  im  wesentlichen 
nui  icclinische  Gesichtspunkte  vorgebracht  wor- 
den; er  müsse  indes  einen  Hinweis  auf  eine 
andere  Seite  geben,  die  bisher  nicht  berührt 
sei,  es  sei  dies  der  Einfluss  der  militärischen 
Forderungen  auf  die  Entwicklung  des  Schiff- 
baues und  die  Aufstellung  der  Artillerie.  Seitens 
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des  Vortragenden  sei  auf  die  hölzernen  Linien- 
schiffe alterer  Zeit  zurückgegangen  worden, 
und  zwar  unter  dein  IfinwHs,  dns«?  Heck-  und 
Bugleuer  sehr  unbedeutend  ausgebildet  gewesen 
seien,  die  Linienschiffe  entsprächen  aber  ganz 
beBtimmteti  militärischen  und  taktischen  An> 
f orderungen.  Er  glaube,  man  hatte  wohl  noch 
etwas  weiter  zurQdqsefaai  kflnnen.  W&m  der 
Vortragende  bis  auf  die  Zeit  der  Galeeren  zu- 
rOckgfpgrifTen  h'Aite,  so  würde  er  gefunden  haben, 
dass  dort  bereits  eine  sehr  energi'^che  Ausbil- 
dung des  Bugfeucts  älaltgefundetv  habe.  Wenn 
man  die  Galeeren  mit  den  späteren  Linien- 
schiffen vergleiche,  so  kflnne  er  wohl  sagen, 
dass  dieselben  gegenüber  den  Linienschiffen 
einen  höheren  Standpunkt  eiimehmen,  in- 
sofern sie  nämlich  durch  ihre  Treibmechanis- 
men  im  stände  waren,  auch  bei  völliger  Wind- 
stille sich  gut  zu  bewegen.  Infolge  di<»ser  cha- 
rakteristischen Eij^enheiten  habe  die  Galeeren- 
flotte  auch  eine  andere  Tal<iik  wie  die  Linien- 
schiffsflotte  gehabt:  sie  musstc  suchen,  ihre 
Artillerie  zur  Wirkung  zubringen.  Iteher  werden 
die  Galeeren  in  weiter  Front  entwickelt,  wie 
dies  die  grOsste  Seeschlacht  der  dama%en  Zeit, 
die  Schlacht  von  Lepanto,  gezeigt  habe  Dort 
habe  der  spanische  Admiral  Don  Juan  d'Austria 
den  Get^n-  r  durch  die  l 'herlegenheit  seines 
T^ugfeuers  niedergeschmclterl.  Diese  Anforde- 
rungen an  die  Artillerie- Aufstellung  entsprächen 
der  Taktik,  die  Taktik  entspringe  wiederum 
unter  BerQcksichtignng  der  Art  der  Fortbewe- 
gui^  der  Schiffe  vor  der  Zeit  des  Dampfes, 
der  militikrischen  Veranlagung  der  betreffenden 
Völker,  d.  h.  ihrer  mehr  oder  wenicjer  fortge- 
schrittenen Entwicklung  in  di-n  militärischen 
Fragen,  sowie  ihrer  Veranlagung  ui  Bezug  auf 
Offensive  und  Defensive.  Aus  der  Art  und 
Weise  wie  England  seine  Linienschiffe  ver> 
wendet  habe,  erkenne  man,  dass  es  am  lieb- 
sten durch  Ausgestaltung  der  IGellinie  im  Ge- 
fecht die  Breitformation  des  Gegners  zu  durch- 
brechen versucht  lial)e,  die  Avant-  und  Arriöre- 
garde  abgesprengt  und  nun  den  Gegner  zwischen 
zwei  Feuer  von  beiden  äeiten  genommen  habe. 


I  Für  diese  Taktik  seien  die  englischen  Linien- 
I  schiffe  gebaut  gewesen.  Die  Notwendigkeit 
'  eines  starken  I'^ug-  und  HeckffHicrs  sei  hierbei 
;  indes  nicht  genügend  betont  wurden,  und  doch 
habe  man  in  einzelnen  Fallen  den  grossen  Er- 
folg eines  solchen  Feuers  gekannt,  wenn  es 
einzdnen  Schiffen,  die  besonders  daraufhin  kon- 
struiert waren,  möglidi  wurde,  5—6  schwere 
Gesrlnitze  im  Heck  aufzustellen  und  sich  da- 
I  dui  cli  den  verfolgenden  Gegner  vom  Halse  zu 
halten  Was  den  Punkt  über  die  Entwicklung 
des  Schifl'baues  in  England  und  Frankreich  an- 
lange, der  hauptsächlich  massgebend  gewesen 
sein  solle,  so  stimme  er  bierin  den  AusfQhrungen 
der  spateren  Redner  vollkommen  bei,  auch 
glaube  er  nicht,  dass  man  demnächst  ein  .»Stan- 
darlschiff"  haben  würde,  es  würden  stets  nationale 
Eigentümlichkeiten  bestehen  bleiben.  Er  wolle 
nur  noch  darauf  hinweisen,  ans  welchen  Grün- 
den besonders  in  der  Jetztzeit  der  deutsche 
Schiffbau  sich  eine  selbständige  Bahn  vindizieren 
dürfe.  Diese  beständen  darin,  dass  man  in  der 
Neuzeit  dahin  strebe,  den  Einfluss  der  Taktiker, 
der  SeeofRziere,  also  der  Schiflfoftlhrer,  mög- 
lichM;  massgebend  auf  den  Schifl&tonstrukteur 
und  Schiffbauer  zur  Anwendung  zu  bringen. 

Hieraus  ergebe  sich  die  Konsequenz,  dass  unsere 
SchilTstyix'n  sieh  wesi'ntlich  unter  dem  Einlluss  der 

I  militärischen  Anforderungen  entwickelt  hätten; 
Gott  sei  Dank  seien  die  Zeiten  vorbei,  in  denen 
der  Techniker  einfach  ein  Schiff  konstruiert 
habe  und  die  Marine  habe  damit  fahren  mQssen. 
Derartige  Grund^ze  seien  heute  als  veraltet 
anzusehen.  Allerdings  müsse  der  Schiffbauer 
den  Kompromis  zwischen  den  teehnisi  In  n  Bc- 

I  dingungen  und  den  Anforderungen  dr  r  Front 
zu  schaffen  suchen.  Er  glaube  deshalb,  dass 
die  Schiffstypen,  welche  die  deutsche  Marine 
heute  baue,  sich  weiter  ausgiebig  entwickehi 
und  an  Kampfläh^keit  dasjenige  leisten  würde^ 
was  man  vom  militärischen  Standpunkte  aus 
verlangen  könne;  ferner  glaube  er,  dass  aus 

j  dem  Zusammenwirken  der  Schiffbau-Ingenieure 
mit  unseren  altbewfthrten  Schiffswerften  dauernd 

,  Gutes  hervorgehen  werde. 
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Zum  SchUiss  c;ah  der  Kaiser  noch  eine 
Anekdote  zum  liest'-n,  die  ihm  vor  r-twn  15 — 20 
Jahren  zugestossen  sei,  als  er  bi  i  s<  )n<;in  Inter- 
esse und  in  seinem  Eifer  tüi  Manne-Fragen 
sich  an  einen  alteren  Seeoffizier  gewandt  und  Auf- 
klärung aber  das  Metacentrutn  erbeten  habe; 
er  habe  darauf  die  ErUdning  erhalten,  daaiis 
j^er  daa  selbst  nicht  genau  wisse,  das  sei 
ein  Geheimnis,  nur  so  viel  könne  er  s^en, 
dass,  wenn  das  Mrtacentrum  im  Flaggenkopf 
liege,  dann  das  SchiH  umfallen  würde. 

Um  11  ühr  verliess  der  Kaiser  die  Hoch- 
schule, begleitet  von  den  brausenden  Hoch- 
rufen der  Studentenschaft 

Der  zweite  Vorln^  war  dojenige  des  Herrn 
R^eningsbauaieister  W.  Geyer.  Er  bebandelte 
ein  Thema,  welches  gerade  im  modernen  Schiff* 
bau  eine  fortwährend  steigende  Beachtung  er- 
fährt: elektrisclie  Kraftübertragung  an  Bord. 
Wenn  du:  Anwendung  der  elektrischen  Kratt 
bei  der  .Überschreitung  gewaltiger  Strecken  zur 
Ausnutzung  vorteilhaft  gebotener  Kraftquellen 
ah  weit  abliegenden  Arbeitsstätten  sthon  längere 
Zeit  hindurch  mit  Erfolg  versucht  worden  ist, 
wenn  im  modernen  Städtebetrieb  die  Elektri- 
cität  als  Mittel  zur  Bewältigung  des  grossen 
Strasfienbalinverkehrs  siep-cich  fast  alle  anderen 
BefiitdeiungsmiUcI  überwunden  hat  und  neuer- 
dings sugar  auch  in  das  Reich  der  Vollbahnen 
einzudringen  versucht,  so  sind  die  Bestrebungen, 
elektrische  Kraft  an  Bord  von  Ki  iegs-  und  Han- 
ddsschiffen  zu  verwenden,  vielfach  erst  im  An- 
fangsstadium  begriffen  und  wohl  nicht  zum 
wenigsten  deshalb,  weil  einmal  das  Fahrzeug 
selbst  die  Kraftquelle  für  die  Erzeugung  des 
elektrischen  Stromes  tragen  muss  und  zweitens, 
weil  auf  dies(!>  Wei<;t»  die  Ihnformung  dei-  nu  ht 
zu  unigehenden  Dampfarbeit  in  elektrische  Ar- 
beit fast  stets  mit  grösseren  Gewichtsaufwen- 
düngen  verbunden  ist»  als  wenn  man  die  vor- 
handene Dampfkraft  direkt  benutzt.  Das  Gebiet, 
auf  welchem  an  Bord  die  Anwendung  von  elek- 
trischen Arbeitsmaschinen  zum  teil  schon  mit 
recht  pitr-m  Erfnlij  nnijpstrebt,  i^^t  dri«^  der  f  lilfs- 
maschinen.  Herr  Geyer  wies,  unterstützt  durch 


I  eine  Reihe  interessanter  ExperimentalvoHührun- 
gen,  an  verschiedenen  .AnIngen  eingehend  nach, 
welche  Fortschritte  man  in  der  neiief^ten  Zeit, 
gegenüber  früheren  Anlagen  gemacht  habe  und 
schloss  seinen  hochinteressanten  Vortrag  mit 
dem  Wunsche,  die  SchiSahrt  treibende  Welt, 
in  erster  Linie  die  Kaiserliche  Marine,  möge  wie 
bisher,  so  auch  in  Zukunft  die  Bestrebungen  der 
Elektrotechniker  nach  Kräften  unterstützen. 

Für  den  .Schiffbau  und  im  speziellen  den- 
jenig:en,  welcher  in  irgend  einer  Weise  mit  dem 
Segelsport  zu  tbun  hat,  bot  der  nun  folj^ende 
Vortrag  des  Vachtkonstrukleurs  Max  Oeru 
ungemein  viel  wertvolles  und  interessantes  Ma- 
terial. Es  steht  wohl  ausser  Frage,  dass  Herr 
Gertz  heute  in  Deutschtand  der  allererste 
Yachtkonstmkteur  ist  und  auch  von  ausländischen 
Konstrukteuren  nicht  gerade  allzu  viele  Kon- 
kurrenten  /u  fürchten  braucht.  Um  so  wert- 
voller wai-  es  demnach,  wenn  von  solch  sach- 
kundiger Stelle  aus  ein  kritischer,  geschicht- 
licher Rückblick  auf  die  Entwicklung  des  Yacht- 
baus gegeben  wurde,  und  zumSchluss  diejenigen 
Gesichtspunkte  in  scharf  (U-azisierter  Weise 
dargelegt  wurden,  welche  bei  der  Konstruktion 

j  und    Ausführung    moderner    Yachten  mass- 

j  gebend  sind.  Gleichzeitig  legte  der  Redner 
den  Finger  an  einige  wunde  Stellen  des 
heutigen  deutschen  Messvertahrens,  dem  es 
leider  zuzuschreiben  sei,  wenn  auf  dem  Ge- 
biete do-  kleineren  Yachten  recht  bedauerliche 
Miss-  und  Auq;eburten  zu  Tage  gefördert 
worden.  Es  sei  «1  hoffen,  dass  in  absehbarer 
Zeit  diesem  Uebelstande  abgeholfen  würde.  In 
der  anschliessenden  Diskussion  skizzierte  der 
Vwtragende  auf  eine  Antrage  des  Gpheimrat 
Buslev  kurz  den  Weg,  den  man  enii^uschlagen 
habe,  um  jenen  Üebelständen  abzuheilen. 

Den  Schluss  der  Vortrage  des  ersten 
Tages  bildete  ein  Bericht  des  Herrn  F«  Kitzerow 
aber  die  heuten  Tages  fast  in  allen  Landern 
auch  im  Schiffbau  zum  Stemmen,  Nieten, 
Bohren  fortschreitend  mit  Erfolg  angewendeten 
pneumatisrhen  Wfrk/eufr,^. 

I         Den  zweiten   Verhandlungstüg  eröffnete 
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nadi  der  geachsMchen  Sitzung  der  Vwtrag  des 

Herrn  Professors  Dr.  Ernst  von  Halle  Ober  die 
volkswirtschaftliche  Entwicklung  des  Schiffbaus 
in  Deutschland  und  den  Hauplländem,  Seine 
Majestät  der  Kaiser  wohnte  sowohl  dksenii  \'or- 
trage,  wie  dem  nachfolgenden  des  Herrn  Manne- 
Oberbanrat  Schwarz  bei.  Dr.  von  HaUe  achiU 
derte  den  Uebeisang  vom  alten  SqsebchifT  xu 
den  ersten Raddani|yfem  undSdiraubendampfem, 
den  Uebergang  vom  HolxKhiffbau  zum  Eisen- 
Schiffbau,  die  stetig  steigende  Vergrösserung 
der  einzelnen  Schiffe,  er  erzählte  wie  nach  und 
nach  die  alten  Holzschiffswerften  zu  modernen 
Eisenschiffswerftea  uujgewandelt  wurden,  um 
nach  diesen  allgemeinen  Betrachtungen  sich  den 
Spezialverfaaltnissen  des  deutschen  Schiffbaus 
zusuwenden.  Nach  einem  auch  hier  gegebenen 
gesdiichdichen  Rflekblick  ging  er  zu  statistischen 
Angaben  Ober,  welche  sowohl  das  Verhältnis 
des  deutschen  Schiffbaues  zum  deutschen  Schiffs- 
bedarf, wie  seine  Stellung  zum  Weltschiffbau 
betrafen.  Er  bestätigte  in  diesem  Teile  die  An- 
gaben, welche  im  Herbst  1900  Herr  Geo  W. 
Didcie  vor  der  Sodetjr  of  Naval  Arcbiteets 
and  Marine  Ei^neers  in  New  York  gemacht 
hat  als  er  einen  Vergleich  zog  zwischen  der 
Leistimgsfahigkeit  Amerikas  hinsichtlich  des 
Baues  erstklassiger  Oceandampfer  und  der- 
jenigen Englands  und  Deutschlands  Der  Vor- 
teil, welchen  England  auf  diesem  Gebiete  be- 
sitze, liege  zum  grossen  Teil  in  den  lokalen  Ver- 
hältnissen, da  Rohmaterialien  und  Schiffswerften 
unmittelbar  nebeneinander  Mtgea.  In  Amerika 
bestehe  neben  den  hohen  Arbeitslöhnen  die 
Schwierigkeit  dar  stark  schwankenden  Eisaa> 
preise,  wodurch  die  Kalkulation  und  die  Bau- 
ausführung schwer  geschfidigt  wOrdrn.  Des- 
halb hiittrn  auch  vielfach  grössere  amerikanische 
Werften  eigene  Walzwerke  sich  angelegt  Das 
Prognostiken,  welches  Herr  von  Halle  dem 
deutschen  Schiffbau  stellte,  lautete  günstig. 
Nicht  berflckaicbtigt  waren  in  dem  Vortrage 
drei  Gesichtspunkte,  welche  von  grosser  Be* 
deutung  auf  die  EinfiCthnmg,  Ausgestaltung  und 
Entwicklung  des  gesamten  Eisen-  und  Stahl- 


j  sdiiffbaus  gewesen  nnd;  es  sind  dies  erstens 

die  Einführung  genauer  Materialprüfungen  und 

I  -abnahmen;  hierdurch  wurde  die  Basis  für  die 
sichere  und  erfolgreiche  Verwendung  des  neuen 

.  Baumaterials  nach  Aufgabe  des  Holzes  ge- 
schaffen. Zweitens,  die  Einführung  von  Klassi- 
fikatkms-GeseUsduiften,  wdche  durch  ihre  Vor- 
schriften filr  den  Bau  eiserner  und  stählerner 
Schiüe  die  minderwnt^nen  Fahrzeuge  von  der 
Konkurrenz  ausschlössen  und  sowohl  durch 

j  ihre  genauen  Bauvorschriften,  wie  gewissen- 
hafte Ueberwachung  die  Solidität  des  modernen 

I  Schiffbaus  herbeiführten  Drittens,  die  SchifTs- 
vermessung,  durch  deren  planmässige  und  rich- 
tige Ausgestaltung  ein  nicht  zu  unterschätzen- 
der Einfluss  auf  den  Bau  der  Schiffe  auageabt 
wurde. 

Den  Schlussvortrag  auf  der  diesjährigen 

Tagung  hielt  Herr  Marine-Oberbaurat  Tjard 
I  Schwarz,  über  die  Entwickelung  des  ameri- 
•  kanischen  Schiffhaus  im  letzten  Jahrzehnt.  Im 
j  Aultrage    des  Reichs-Marine-Anites   hat  Herr 
Schwarz    eine   Anzahl  grösserer  Reisen  im 
Auslande  ausgeführt    Die  Resultate  seii^ 
letzten  Rdse  durch  Nordamerika  gab  er  zum 
Teil  in  dem  vorGegendm  Vortn^  wieder. 
Gerade  das  gewaltige  Aufstreben  des  ameri- 
kanischen  Schiffbaus  und  des  amerikanischen 
Rhedereibetriebes,  die  Vereinigung  zahlreichpr 
Grossbetriebe  zu  einem  geschlossenen  Ganzen 
auf  diesem  Gebiete  lassen  die  Gefahr,  welche 
seitens    des    amerikanischen    Schiffbaues  für 
Europa  droht,  nicht  gering  erscheinen.  Ein 
Blick  auf  die  Geschichte  des  amerikanischen 
Schiffbaus  zeigt,  dass  zu  verschiedenen  Zeiten 
I  ganz  ungemein  starke  Schwankungen  hinsiciit- 
lich  der  Produktion  an  Schiffen  stattgefunden 
j  haben 

I  W.ihrend  bis  zwm  .Antaiig  der  50er  Jahre 

Aiucnka  mehr  als  das  Doppelte  an  Schiffen 
produzierte  wie  England,  fand  während  der 
60er  und  70er  Jahre  ein  ganz  ungemeiner  RQck> 
gang,  fast  möchte  man  sagen,  em  Stillstand 
statt.    Eigentlicb  erst  gegen  Ende  der  90er 

I  Jahre  hat  ein  erneuter  und  allerdings  bis  Jetzt 
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gamx  unerreichter  Aufsdiwung  dieser  Industrie 
eingesetzt  Dasjenige,  was  diese  Anstrengtiogen 
der  Neuen  Wdt  für  Europa  gefahrlich  macht» 
ist  neben  der  ungemeinen  Energie  die  grosse 

Zielbe%vusstbeit  und  Zweckmässigkeit,  welche 
sich  in  der  Anlage,  dem  Aufbau  und  dem  Be- 
triebe der  neuen  Werften  kund  giebt.  Herr 
Schwarz  führte  eine  Reihe  von  Beispielen  an, 
aus  denen  hervorgeht,  dass  Industrielle  sich  um 
den  Bau  von  Kri^jsschifTen  mit  Erkig  be- 
worben haben,  welche  zur  Zeit  des  Zuschb^es 
noch  gar  kein  Schiff  gebaut  hatten,  Oberhaupt 
noch  keine  Werft  besassen;  erst  nachdem  sie 
den  Auftrag  vom  Staate  b<  kommen  iiatlen, 
setzten  sie  unter  den  |jrmiitivsten  Verihlltnissen 
das  Fahrzeug  auf  Stapel  und  fingen  gleichzeitig 
energisdi  mit  deen  Bau  ihrer  Werftanlage  an, 
und  merkwtlrdif  ,  sie  hielten  nicht  nur  den  vor* 
geschriebenen  Lteferungsleiiuin  ein»  sondern 
erfüllten  auch  anstandslos  die  übrigen  Kontrakt- 
bedingungea!  Freilich  dokumentiert  sich  hierin 
ein  sehr  weites,  für  europäische  Verhältnisse 
wohl  unstatthaftes  Entgegenkommen  der  be- 
stellenden Marineverwaltung.  Die  Grundlagen 
des  amerilcanischen  Schiffbaues  sind  fraglos 
gflnstige  zu  nennen.  Abgesehen  von  den 
brauchbaren  KQstenverhaltniaaen  sind  auch  die 
Verkefarsverhflltahtse  auf  den  amerilEaniscfaett 
Bahnen  und  Flussläufen  gerade  für  die  Roh- 
produkte nach  Angabe  des  Herrn  Vortragenden 
sehr  günstig.  Scliwierigkeiten  verursachen 
nur,  wie  dies  auch  Herr  Dr.  von  Halle  sagte, 
die  hohen  Arbeitslöhne  und  die  starken  Preis- 
schwankungen auf  dem  Eisenmarkte,  denen 
indess  die  grossen  Werke  verachiedentlich  da« 
durch  zu  begegnen  suchen,  dass  sie  selbst 
Walzwerke,  Stahlgiessereien  etc.  anl^en.  Wäh- 
rend indes  an  den  grossen  Binnenseen  sich 
schon  ein  ziemliches  Standartsv'^tem  von  Fracht- 
schiffe herausgebildet  hat,  ist  eine  Speziali- 


der  KUsteaweiflen  noch  fast  gar  nicht 
erreicht  Noch  heute  kommt  es  vidfach  vor, 
dass  ein  imd  dieselbe  Werft  gleichzeitig  die 
verschiedensten  Arten  von  Schiffen,  Linien- 

'  schifTc,  Kreuzer,  Torpedoboote,  Frachtdampfer, 
Schlepper  etc.  aui  Stapel  stehen  hat. 

I  Die  Arbett^ilühne  sind  in  Amerika  viel 
höher,  fast  50*^/0  teurer,  als  in  Europa.  Die 
Konkurrenzfah%^t  mit  der  alten  Welt  soll 
durdimOglicbst  praktisch  ausgebildete  Werkzeug, 
maachinen,  TranqMNtmittel  und  systematischste 
Arbeitsteilung  erreicht  werden.  Desshalb  über- 
all die  weitgehendste  Einführung  pneumatischer 
Werkzeuf^H  im  Schiffbau,  die  Anwendung  denk- 

i  bar  lei.'-.tuiigsfuhiger  1  ransporteinrichtungen  so- 
wohl in  den  Werkstatten  wie  auf  den  Werften, 
Gerade  ober  diese  Transporteinricbtungen  und 
Krabnbanten  bietet  der  Vortrag  ftusserst  wert* 
vdles  Material. 

Als  Zukunftsbestrebungen  des  amerika- 

i  nischen  Schiffbaus  gab  Herr  Schwarz  an,  dass 
wohl  eine  Massenfabrikation  von  Schiffen  ins 
Auge  geüisst  sei.     Um  dies   zu  ermüghchen, 

j  hätten  sich  schon  jetzt  6  grosse  Werften  mit 
einem  Betriebskapital  von  300  Millionen  Mk. 
zusammengethan,  um  i)  die  einlaufenden  Auf* 
trige  von  der  Centrale  aus  an  die  einzeben 
Werf  ken  zweckmassq;  so  zu  verteilen,  dass  jede 
Werft  stets  nur  einen  Spezialtyp  baue,  2)  die 
Beschaffung  des  erforderlichen  Baumaterials 
einheitlicher  und  wirtschaftlicher  zu  gestalten 
und  3)  durch  Centralisierung  der  kaufmannischen 
und  technischen  Leitung  des  ganzen  Komplexes 
nicht  unwesentlidie  ßrqpamisse  zu  erziden. 
Ea  ist  fraglos,  dass  auf  diesem  Wege  Amerika 
alle  Aussiebten  hat,  mit  dem  europäischen  SchifT- 
bau  in  erfolgreiche  Konkurrenz  zu  treten.  Dem 
Vortragenden  gebührt  besonderer  Dank,  dass 

i  er  in  solch  eingehender  Weise  auf  diese  Gesichts- 
punkte hinwies.       Prof.  Oswald  Flamm. 


Der  Ausbau  der  amerikanischen  Kriegsmarine. 


Die  vor  kurzem  erfolgte  Erklärung  des  Prä- 
sidenten Roosevelt,  die  Vereinigten  Staatm  in 
kurzer  Zeit  zu  der  zweitstflrksten  Seemacht  er- 


heben zu  wollen,  hat  in  den  europäischen  Län- 
dern grosse  Aufr^^g  hervorgerufen.  Vor  allem, 
nachdem  Roosevelt  seiner  Erklärung  bald  die 
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Iibnnevorlage  fOr  1900/03  ffDigea  lieaa,  in  wel- 
cher entweder  a  UnienschifTe,  3  Panzerkreuzer 

und  14  Kanonenboote  oder  nach  andrer  Lesart 
5  Linienschiffe,  2  Panzerkreuzer  und  14  Kanonen- 
boote gefordert  werden  Abgesehen  von  einigen 
allgemeinen  Besprechungen  dieser  1  lialsache 
hat  vor  allem  em  von  der  Allgemeinen  Marine- 
Korrespondenz  stammender  Artikel  zu  beweisen 
versucht,  dass  die  amerikanische  SchiiTbau* 
industrie  nicht  im  stände  sei,  sokhen  Anfor- 
derungen gerecht  zu  werden.  Vor  allem  wird 
als  Begründung  angeführt,  dass  z.  B.  die  fünf 
Linienschiffe  der  Rhode  Island-Klasse,  obwohl 
bei)  it-s  im  X'orjahr  vergeben,  noch  nicht  begon- 
nen und  dass  auch  die  Panzerkreuzer  noch 
nicht  Aber  die  Bauplane  hinausgekommen  seien. 

Diese  Annahmen  sind  aber  vollständig  un* 
begründet  Zunächst  sei  der  thatsftchliche  Bau- 
fortschritt der  in  Bau  befindlichen  grosseren 
Schiffe  hier  angegeben: 


Name 

Arcansas 

Nevada 

Florida 
Wyoming 

Es  geht 
dass  ein  Teil 


S2 
c 

"5 
o 


Name 

Batiwerri  Bauforischnti 

in  "  „ 

am  1. 

10.  Ol 

Maine 

Cramp  &  Sons 

67 

Missouri 

Newport  News 

45 

^  1 

Ohio 

Union  Iron  Works 

43 

Virginia 

Newport  News 

0 

Nebraska 

Moran  Bros.  Co« 

0 

Georgia 

Bath  Iron  Works 

I 

'c 

J  i 

New  Jersei 

Fore  River  Co. 

0 

Rhode  Island 

Fore  River  Co. 

0 

Pennsyivan)a 

Cramp  Sons 

4 

West  Virginia 

Newport  News 

I 

3  1 

California 

Uni<m  Iron  Works 

0 

t 

Colorado 

Cramp  &  Sons 

7 

Maryland 

Newport  News 

I 

CS 

South  Dakota 

Union  Iron  Works 

0 

(X  > 

) 

Denver 

Neafie  &  Lrvy 

57 

Demkoincs 

Fore  River  Co. 

54 

u 

Ni 

Chatianooga 

Lewis  Nixon 

46 

3 

P  ; 

Galveston 

Wni.  R.  Trigg  Co. 

40 

Tacuma 

Union  Iron  Works 

30 

Cleveland 

Bath  Iron  Works 

67 

St.  Louis 

Neafie  &  Leyy 

0 

Milwaukee 

Union  Iron  Works 

0 

Ü 

Charleston 

Newport  News 

0 

Bsuwerft  Baufon^chritt 

in  •  ,  am  i.,  lo.  oi 

Newport  News  71 
Bath  Iron  Works  91 

Lewis  Nixon  71 
Union  Iron  Works  75 
hieraus  /unächst  (iire'kt  her\-or, 
der  Sciilaciilschifie  und  Panzer- 
kreuzer bereits  in  Bau  ist,  wenn  auch  noch  nicht 
von  all^  der  Kiel  gelegt  ist  In  Nr.  2  des  Schiff-^ 
bau  III  brachten  wir  berdts  die  Abbildung  des 
Stevenmodells  eines  der  Unienschiffe.  Auf  den 
ersten  Augenblick  verwunderlich  erscheint  aller- 
ding«;, dass,  obwohl  die  neuen  Schiffe  1904 
sämtlich  fertig  sein  sollen,  also  tmr  drei  jähre 
Bauzeit  erfordern  sollen,  die  Inangriffnahme 
nicht  sehr  intensiv  erfolgt  zu  sein  scheint.  Hier- 
bei ist  aber  zu  beachten,  dass  das  Etatsjahr 
in  den  Vereinigten  Staaten  mit  dem  i.  Juli  be- 
ginnt. Nach  dreimonatlicher  Inbaugabe  von  elf 
grossen  Linienschiffen  und  Panzerkreuzern  ist  aber 
bereits  der  Kiel  von  fflnf  Schiffen  gelegt,  was 
durchaus  auf  rege  Bauthatigkeu  scliliessen  l;isst. 

Die  nächste  Frage  wäre;  Besitzen  die  Ver- 
einigten Staaten  die  Hilfsmittel,  sich  zur  zweit« 
grössten  Seemacht  emp^zuschwingen. 

Hierbei  kommen  drei  Hauptfaktoren  in  Be- 
tracht, nflmlich:  die  Geldmittel  des  Landes«  die 
Per.sonalfrage  und  die  Leistungsfähigkeit  inlfln- 
dischei  Weiften  Die  Geld  mittelfrage  der  Ver- 
einigten Staaten  hier  zu  erörtern,  ist  wohl  kaum 
erforderlich,  da  die  Leistungsfähigkeit  Nord- 
amerikas hierin  wohl  ohne  Zweifel  ist.  Ob  der 
Senat  aber  die  Mittel  bewilligen  wird,  kann  hier 
nicht  entschieden  werden. 

Die  Personalfrage  wird  der  Marine  mehr 
Schwierigkeiten  bieten.  An  sich  ja  auch  mehr 
oder  weniger  nur  eine  Geldfrage,  werden  im 
lahrf  1004,  in  dem  14  ^ros«:e  SchifTe  von  ins- 
gesamt etwa  200000  t  Deplacement  mit  10000 
Mann  Besatzung  fertig  sein  werden,  Schwierig- 
keiten verschiedenster  Art  auftreten.  Da  Amerika 
aber  drei  volle  Jahre  Qbrig  hat,  sich  hierauf  vor- 
zubereiten, da  ferner  nicht  die  Fertigstellung 
aller  Schiffe  gleichzeitig  erfolgen  wird,  sondern 
sich  wegen  Verzögerungen  der  mannigfachsten 
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Art  auf  mindestens  ein  Jahr  verteilen  wird  und 
da  man  schliesslich,  wenn  nicht  anders  mOglich, 
die  alteren  ScUfie  zeitweilig  ausser  Dienst  stel- 
len könnte,  so  wird  auch  diese  Frage  mit  Sicher- 
heit gelöst  werden. 

Am  meisten  Kopfzerbrechen  wird  wohl 
der  ÄdmiraUtat  die  Herstellung  der  Schüfe  be- 
reiten, doch  Iflsst  die  Entwiclcdung  der  ameri- 
kanischen Scbiffbauindustrie  darauf  achliessen, 
dass  sie  sidi,  sobald  sich  der  Senat  der  Ab- 
sicht des  jetzigen  Presidenten  betreffend  Ver- 
grösserung  der  Marine  geneigt  zeigt,  jedem  Bau- 
programm  sofort  akkomodieren  wird 

Die  Eiu\vi(  kclung  der  dortigen  Schiffbau- 
mdustrie  ist  in  den  letzten  Jahren  ganz  ausser- 
gewöhnlich  rasch  erfolgt.  Wenn  in  Europa 
die  Fortschritte  der  deutschen  Werften  in  den 
letzten  Jahren  auch  bisher  unübertroffen  smd, 
was  im  In-  und  Auslande  allgememe  Anerken- 
niuig  findet,  so  wird  Deutschland  in  dieser  Hin- 
sicht doch  von  den  Vereinigten  Staaten  über- 
holt, eine  Thatsache,  die  im  wesentlichen  wohl 
durch  die  Steigerung  des  Kiiegsschilfbaues 
mit  hervorgerufen  ist.  Die  Leistungsfähigkeit 
der  Werften  Usst  sich  am  besten  durch  die 
Zahl  der  dort  beschäftigten  Arbeiter  bemessen. 
Fflr  den  Kriq;sschtffbau  kommen  nur  die  an 
der  Meeresküste  und  Flussmflndungen  gelegenen 
Werften  in  Betracht  Die  am  15  Oktober  1901 
auf  Privatwerften  besch.'iftig'te  Arbciter/ahi  der 
einzelnen  Distrikte  gicbt  folgende  Tabelle  an: 

Arbeiterzahl 


Newport  News,  Va   7000 

Philadelphia,  Pk.  (Delaware  river)  laooo 

Baltimore,  Md   5600 

Campdcn  N  J   3 500 

New  London,  Conn.    .....  2000 

Wilmington,  DeL   4000 

Quincy,  Mass   3000 

Seattle,  Wash   3000 

Tacoma,  Wash   900 

Riebmond,  Va   1000 

Bath,  Va.   3000 


Summa  44000 
Anfangs  1901  besassen  die  deutschen  für 
SdtfUa,  ni. 


Hochseeschiffahrt  in  Betracht  kommenden  Priva^■ 
werften  dagegen  nur  etwa  33000  bis  40OOO' 

Arbeiter.  Diese  Zahl  wird  auch  bis  zum  15.  Ok- 
tober d.  j.  nicht  erhelilich  gestiegen  sein.  Be- 
rücksichtigt man  ti  rncr,  dass  in  Amerika  die 
Verwendung  von  Arbeitsinascliincn  l>crfiis  eine 
ausgedehntere  ist,  so  tritt  die  augenblickliche 
Überlegenheit  der  amerikanischen  Schiffbau- 
Industrie  noch  mehr  hervor.  Fertig  gestellt 
wurden  im  Jahre  1900  allerdings  in  den  Ver- 
ein^;ten  Staaten  Schiffe  von  insgesamt  wenige 
1000  t  geringeren  Tonnengehalt  als  in  Deutsch- 
land. Es  hat  aber  gerade  in  den  letzten  zwei 
Jahren  ein  ganz  ungewöhnlicher  Aulscinvung 
der  amerikanischen  Schiffbauindustrie  statige- 
iunden,  so  dass  eswahrscfaemlich  ist,  dass  schon 
in  diesem  Jahre  der  Tonnengehalt  aller  fertig 
gestellten  Schiffe  ein  grosserer  ist  als  hier. 

Für  die  Ausdehnung  und  Erweiterung  in 
den  letzten  i>/,  Jahren  seien  einzelne  Beispiele 
angeführt. 

Ende  1900  wurde  die  Lastern  ship  buil- 
ding  Co.  in  New  London  gegründet.  Dieselbe 
Übernahm,  noch  ciie  die  Bauhellinge  fertig  waren, 

i  die  Bauausführung  zweier  Frachtdampfer,  welche 
die  „Celtic*,  die  gegenwärtig  das.grüsste  Schiff 
der  Welt  ist,  an  Tonnengdialt  fibertreffen..  In 
derselben  Stadt  ist  gleichfalls  in  den  letzten  la 
Monaton  die  Thamcs  boat  Co.  gegründet,  welche 
jetzt  schon  ein  gro?;scs  Trockendock  besitzt  und 
die   Bauten   meiuerer  Oceandampfer  in  den 

;  nächsten  Monaten  beginnen  wird. 

Innerhalb  16  Monaten  wurde  in  Quincy, 
Mass.  die  Fore  River  Ship  a.  Eng.  Co.  so  er- 
weitert, dass  sie  von  einer  kleinen  Werft  fttr 
Flussdampfer  jetzt  zu  einer  Kriegsschiffswerft 
I.  Ranges  emporgewachsen  ist.  Im  Bau  befinden 
sich  zur  Znt  ein  siebenmastiger  Schonnor,  2 

'  'l'orpedi  .[)o<(is^erslurpr,  i  kleiner  Kreuzei-  und 
:i  Schlachtschiffe  von  röooo  t  („New  Yersey" 
„Rhode  Island*}.  Die  amerikanisdie  Regierung 
hat  vor  der  Bauvergebung  die  Werft  besichtigen, 
sich  die  Plane  fflr  die  Erweiterungsbauten  vor- 
legen lassen  und  dann  kurz  entschlossen  die 
Bauauftrage  erteilt.  Das  Aktienkapital  betrflgt 
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jetzt  12  MOl.  Mk.  3poo  Menschen  werden  dort 
bereits  beachftftigt. 

In  Baltimore  sind  die  Wt  rfton  \  on  Wil- 
liam Skinner  und  der  Speden  Ship  buiUiing  Co. 
durch  trweiterunpsbaiiten  und  Kapitalstt  höh- 
ungen  in  die  Reihen  erstklassiger  Werften  eni- 
poi^erQckt. 

In  Tacoma  ist  die  Tacoma  «hip  building 
Co.  in  diesem  Jahr  gegrQndet  und  hat  schon  a 
Schiffe  von  2500  Reg.'Tons  auf  Stapel.  Neben 
diesen  besonders  angeführten  Werften  sind  mit 
wenigen  Ausnahmen  alle  durch  bedeutend«  Er- 
höhung des  Aktienkapitals  mit  Erweiterungs- 
bauten beschal  ti)^t. 

Das  gesaiiuc  m  du  Schiffbauindustrie  fest- 
gelegte Kapital  betragt  in  Nordamerika  312  Mill. 
Mark.  Nach  Iron  Age  werden  sogar  46000 
Mann  mit  dem  Seeschiffbau  beschäftigt. 

Die  Frage  ist  nun;  genügt  dieser  Stand 
der  amerikanischen  Schiifsbauindustrie  dazu,  den 
KriegsschiflnKiu  so  zu  steigern,  dass  an  ein 
Überholen  der  iran^dsisiiit'n  Kiirgstiianiu-  zu 
denken  ist,  vorausgesetzt,  dass  beide  Nationen, 
wie  anzunehmen  ist,  nicht  im  Auslande  bauen 
lassen?  Dieses  muss  unbedingt  bejaht  werden. 
Denn  schon  1899  war  die  Gesamtproduktion 
der  amerikanischen  Weiften  eine  etwa  25—30 
Proc.  höhere  als  diejenige  der  französischen  mit 
Kinsc  liluss  der  KricgsschifTr.  Zur  Z<  it  ist  der 
Unter scliicd  über  Ix-i  dem  r:i|)iden  Aufschwung 
des  aine nk.inisehen  Sehitlbaus  noch  geisliCgen. 
Hinzukomtiit,  dass  die  IranzOsischen  Werften 
noch  bedeutend  teuerer  arbeiten  als  die  ameri- 
kanischen und  dass  man  sich  in  allen  industri- 
ellen Unternehmungen  in  Amerika  leichter  und 
rascher  den  Bedarfnissen  anpasst  als  in  Frank* 
reich. 

Selbstverständlich  wird  der  Wunsrh  Roo- 
sevelts  sich  auch  beim  besten  VV'ollen  des  Senats 
nichl  im  Handumdrehen  erfüllen.  Der  Vor- 
sprang Frankrdchs  ist  ein  zu  grosser.  Das  Ge- 
samtdeplacement der  grossen  Kriegsschiffe  Frank- 


I  rdchs  betrug  Ende  1900  603000  t,  dasjen^e 
der  Vereinigten  Staaten  950000  t,  dasjenige 

I  Deutschlands  317000  t. 

In  etwa  10  jähren  werden  etwa  40  Proc. 
der  iran/()sis(  iu  n  Flotte,  aber  nur  20  f-'roc.  der 
amerikanischen  veraltet  sein,  so  dass  von  der 
jetzigen  Flotte  nur  noch  360  000  t  in  Frankreich, 
200000  t  in  Amerika  kriegsbrauchbar  waren. 
Wollen  also  die  Vereinigten  Staaten  innerhalb 
10  Jahren  Frankreich  überholen,  mOssten  dort 
in  jedem  Jahr  an  Kriegsschiffen  etwa  16000— 
17000  t  mehr  in  Angriff  genommen  werden, 

I  was  reichlich  innerhalb  der  Gten/.en  der  Leis- 
tungsfähigkeit der   amerikanischen  Schiffbau- 

'  Industrie  liegt. 

In  Bezug  auf  Artillerie  und  Panzerung  be- 
sitzen die  Verei^gten  Staaten  genflgend  Eta- 
blissements, um  jeden  Anforderungrai  der  hei- 
mischen Industrie  gerecht  zu  werden.  Schon 
jetzt  liefern  die  Panzerplatlenfabriken  einen 
grossen  Teil  der  für  die  neuen  russisehen  Pan- 
zerschiffe erfordei  liehen  Seitenp:in/fr  imd  haben 
aul  eiiie  Anträge  des  Marinesekrelärs  Long  ge- 

i  antwortet,  anstandslos  die  kontraktlich  fflr  die 
eigene  Regierung  zu  liefernden  Mengen  sai  Pan- 
zerplatten verdoppeln  zu  können.  Das  ver- 
schiedentlich Bauverzflgerungen  infolge  zu  spater 
Anlieferung  des  P;in/er?;  vrirgekommen  sind  und 
nach  Ansicht  des  Rear  Adniira!  Bowles  noch 
in  Aussicht  stehen,  ist  nur  Schuld  der  eigen- 
attig  abgeiasste  Kontrakt  über  die  Lieferung 
des  Panzers. 

Ein  Krebsschaden  haftet  der  amerikanischen 
Admiralität  aber  an,  der  dort  starker  als  in 
jedem  anderen  Lande  hervortritt,  nämlich  der, 
dass  bei  Einführung  jeder  Neuerang  zu  viel 

i  Leute  mitzureden  haben.  Nur  so  ist  es  erklär- 
lich, dass,  obwohl  flic  IVojekf  der  neuen  grossen 
Kn'ii/'er  und  Linien.schitfe  sciion  fast  2  Jahre  in 
den  Dimensionen  festliegen,  in  Bezug  der  ar- 
tilleristischen AusrQstui^  noch  keine  Einigung 
erzielt  ist.  Kosmos. 
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Die  Verwertung  von  Stabilitäts-Berechnungen. 


dem  Verhältnis 


Die  folgenden  Ausführunj^en  sind  das  Er-  [  Wenn  der 
g'-hriis  eines  Versuches,  die  Resultate  von  Sta-  I  Nei^jungswin- 
bilitatsbcrechnungen  zu  verallgemeinern  und  von  j  kel  dann  mit 
den  Hohen  der  abstrakten  Theorie  auf  das  Q  bezeichnet 
Niveau  des  praktischen  Gebrauchs  herunter  zu 
bringen. 

Bisher  haben  die  mQhsani  durchgerechneten 

Stnbilitatskurven  eines  SchifTes  selten  für  andere 

Schiffe  vernünftige  Verwendung  gefunden,  und 
doch  künnten  sie  das  in  sehr  weitem  Mnsse 

Ks  mag  >:anächi>t  betont  werden,  dass  die 
Grösse  eines  Schiffes,  an  sich,  von  etwa  auf- 
gesteUten  Veiiditniszahlen,  resp.  Kurven  der 
Stabilität  zweckmassig  eliminiert  werden  kann. 

Ein  Schiff  von  angenommenem  Modell  kann 
durch  'Aendening  des  Massstabes  vergrössert 
oder  verkleinert  werden,  uhne  dass  die  Grund- 
vei'hriltnissf  dec  urspi  ünsiliehrn  Stabiiitat  dabei 
V«  I  loren  L;eln  n  Ebenso  kann  es  verkürzt,  ver- 
schnjalcrl  oder  verbreitert  werden. 

Wird  die  Tiefe  =  i  gesetzt,  so  können 
die  Breiten  successiv  ^  i,  iVi,  a,  9%  3  gesetzt 
werden. 

Ebenfalls  können  beiNdgungen  des  Schiffes 
die  Hebelarme  der  Aufrichtungsmomente  als 
F'unktionen  der  Tiefe,  oder  wenn  diese  gldch 
I  ist,  als  Prozentsätze  von 
I    ausgedrückt  werden. 

Wird  das  Verhältnia^^'^ 

dnes  Schilfes  variiert,  so 
ändern  sich  die  Hebels- 
armkurven der  Stabili- 
tät in  folsjt'-nder  Weise: 
Bei  eimi  Ueberneigung 
verschiebt  sich  der  Depla- 
cement-Schwerpunkt um 
eine  Entfernung  Q  in  der 
horizontalen  Richtung  und 
hebt  sich  um  eine  Ent- 
fernung V  in  vertikaler 
Richtung  wie  aus  Fig.  1 
ersichtlich. 


Wird,  so  ist  7v5::;jf^^,X' 
der  Hebels- 
ami  des  Auf- 
richtungsmomentes =  Q  cos  a    Vsin  a. 

Bei  einer  Variation  des  Verhältnisses  ^ü^j^ 

Tiefe 

bleibt  V  sin  a  unverändert 

Q  cus  <i  dagegen  Undei  t  sich. 
Wird  bfi  l'el)i  i  neigung  des  Schities  unl<  1 
Beibehaltung  der  l  iefe,  wie  auch  der  an  der 
Schtffsseite  gemassenen  Eintauchungsböhe  die 
Breite  veigrOssert,  so  vergrössert  sich  Q  nach 
demselben  Verhältnis.  Die  Cotangente  des 
Neigungswinkels  verringert  sich  gleichzeitig  in 

Breite 


und  kann  für  i 

i  letc  I  lefr 


leicht  danach  ermittelt  werden.  Wud  dieses 
Verhältnis  der  Neigungswinkel  ff  genannt,  so  hat 

man  für  ^^"^  =  *»  *V»i      »V*  ""d  3  Cotan- 

genten  von  korrespondierenden  Neigungen  —  Cot 
ßXi,  Cot  ßXiy»,  CotßXß^  Cot  iSXaV«  und  Cot 
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laufig  dabei  angenommen, 
dass  der  Systtmschwer- 
^      .     punkt  in  der  Höhe  des 
Deplacementsdiwer« 
"    Punkts  liegt. 
'  Eine  etwaige  Hoben* 

Änderung,  H,  desSysten- 
/Jy3,  aus  welchen  die  Neigungswinkel  selbst  i  Schwerpunkts,  mit  dem  Sinus  des  Neigungs- 
sich  leicht  ermitteln  hissen,  wie  auch  die  Werte    winkrls  multipliziert,  ist  {gleich  der  gleichzeitig 


ihrer  Sinus  und  Cosinus.  Die  Entfernungen 
Q  variieren  eben&Us  nach  -^^f^  und  es  lasst 
sich,  wie  in  Fig.  a,  eine  Serie  von  Hebelsarm* 

kur\'en  absetzen  ftlr  variierende  ^"^^'3^,  welche 

fOr  alle  Gr  ö'^'sen  und  1  Vuportionsänderungen  des 
ursprünglichen  Modells  j^elten  können. 

Die   Deplacementschwerpiinktkurv'pn  des 


enisKnu-nden  Aenderung  des  Hebelsarmes  der 
Stabilität,  bt  H  unbekannt,  so  kann  eme  Serie 
von  Sinuskurven  abgesetzt  werden,  aus  welcher 
für  jeden  angenommenen  Wert  von  H  die  korre» 
spondierende  Aenderung  der  Hebelsarme  fOr  die 
verschiedenen  Neigungen  zu  ersehen  ist. 

In  Fig.  2  ist  eine  derartige  Serie  abgesetzt, 
und  sind  Systrmsclivverpunktshöhen  markiert, 
bei    welclien    die    verscliiedenbreiten  Schiffe 


den  Kur\'en  von  Fig.  2  unterlitgenden  Modells  |  I  lcbelsaruikui  ven  von  etwa  gleichem  Areal  haben, 
[einer  Bark  von  47X8.9X3i47  m  ^Konstruktions-)  1  In  Fig.  3  sind  drei  dieser  Hebelsarmkurven, 
Tiefe]  sind  aus  Fig.  4  ersichtlich,  und  ist  vor-  I  nach  der  gewöhnlichen  Weise,  von  ein«-  ge- 
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raden  Linie  abgesetzt.  Aus 
letzterer  Figur  gilit  die  be- 
kannte Thatsache  hf^rvor, 
dass  die  breiteren  Schiffe 
beim  Schlingern  sciilechter 
daran  sind,  als  die  tieferen, 
weil  die  Ausdehnung  der 
Kurven  bei  ersteren  so  ge* 
ring  ist    Das  SchiflT,  bei 


welchem  Breite 


mal 


Tiefe  ist,  verliert  sein  Auf- 
richtiing«?moment  schon  bei 
63",  während  dasjenige  mit 
Brette  =  a  mal  Tiefe  erst 
bei  einer  Neigung  von  te* 
unstabil  wird. 

Das  heftige  Schlingern 
findet  nur  dann  statt,  wenn  die  Perioden  des 
Schiffes  und  die  der  Wellen  synchronisieren, 
und  es  lässt  sich  dieser  Synchronismus  durch 
eine  Kursänderung  des  Schifies  aufheben,  in- 
dem die  effektive  Länge  dei-  Wellen  (in  Bezug 
auf  das  Schiff)  sich  bei  jedem  andern  Kren* 
zuttgswinkd  Ändert 

Jedes  SchifT  wird  bei  einer  Begegnung  mit 
grossen  Wellen,  welche  mit  ihm  gleiche  Periode 
besitzen,  der  Gefahr  des  Kentems  ausgesetzt. 
Ein  breites  Schiff  neigt  sich  aber  schneller 
über  und  mit  hettigeren  Bewegungen  als  ein 
schmäleres  Schiff,  und  es  werden  auch  den  an 
Bord  befindlichen  Menschen  »eine  Bewegungen 
demgemSss  unangenehmer. 

Die  Erfahrung  des  Seemannes  hört  bei 
Gefahr  des  Kenterns  auf  und  es  ist  fOr  ihn 
eioe  Notwendigkeit,  einen  Massstab  zu  haben, 
wonach  er  die  ihm  bevorstehende  Gefahr  messen 
und  den  Zeitpunkt  bestimmen  kann,  zu  welchem 
sie  drohend  wird. 


Aus  den  beiden  Fällen  11  und  III  von  i 


ist  ersichtlich,  dass  das  bratere  der  beiden 
Schiffe  so  gestaut  werden  kann,  dass  es  an 
Stalnlität  eine  vid  grossere  Reserve  hat  als 
das  schmalere.  Es  «rOrde  aber  dabei  sehr  un> 


bequem  sein  und  nach  einer  Fahrt  in  diesem 
Zustande  würde  der  K.ipitan  wahrscheinlich 
datür  Sorge  tragen,  dass  der  Systemschwerpunkt 
Imher  gelegt  würde,  wobei  aber  die  Stabilität 
geringer  werden  würde. 

Die  Stabilitatsverhäitnisse  Ihr  verschiedene 
Tiefgänge  desselben  Schiffes  lassen  sich  ver- 
gleichen entweder  nach  den  Kurven  der  Auf- 
richtungsmomente f  Deplacement  x  II»  bei), 
oder,  was  eigentlich  dasselbe  ist,  durch  Auf- 
stellung von  Kurven  ftlr  die  leichteren  Tief- 
gange, bei  welchen  die  Hebelsarme  mit 
Deplacement  beim  betr.  Tiefgang  multi 
Deplacement  bei  bdadenem  Zustande 
pliziert  werden. 

Genaugenommen  ist  hier  eine  Berichtigung 
nötig,  da  die  an  dem  zuweflen  mehr  zuweilen 
weniger  eingetauchten  Schif&kOrper  ausgeflbten 
Widerstände  des  Wassers  gegen  Schlinger- 
bcwegungen  etc.  nicin  mit  dem  Auirichtungs- 
moment  variieren.  Diese  Berichtigung  liier 
eingehender  in  Betraclit  zu  ziehen  würde  je- 
doch zu  weit  ftthren. 

Fflr  das  oben  angeführte  Schiff  würden 
sich  die  Kurven  für  die  leichteren  Tiefgange 
wie  in  Fig.  5  gestalten.  (Scblnss  folgt) 
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Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 


Kriegsmarinen. 


Nachstehende  Tabelle  giebt  eioen  Ueberblick 
übtr  (li<'  MatinraiisKahrii  der  grOssten  ^kemAchte 
seit  1890  in  Millionea  Mark. 

Zunahme 


DtutM-liland 
üeslerreich. 
Frankreich  . 
Italien 

Grossbritan- 
nien 
Russland 
Ver.  Staaten 
Japan    .  . 


1890 

71»,7 

158,7 
95,8 


IB96 

86,3 

21'',-« 
75,4 


1896 

:J1,Ü 
215,9 
97,1 


1901 

li>6,7 
:{7,ü 

1:65,4 
94,5 


in 


seit 


1-16 
17»> 
73 
0 


:U1,1 

111,2 

24.2 


474,6  r.62,(i  652,1  llO 

128,4  104,9  148 

128,4  224,0  828,2  196 

81,4  112,6  H4,0  250 

Nach  den  Zahlen  für  1901  ist  Kngiand  nur 
wenig  schwacher  als  Deutschland,  Kussland  und 
Frankreich  zusammen.  Unter  Berücksichl'gung  der 
höheren  Baukosten  in  dm  beiden  Icl;(:lt;enaniiten 
LSndern  ist  dem  Etat  entsprrchend,  (.  c  Vcrgrösbc- 
rung  der  Marine  sogar  grösser  als  diejenige  der 
3  genannten  Mächte  Ganz  hervorragend  ist 
das  Anwachsen  der  japani.schen  Marine.  Die  Aul- 
wendungen for  die  Marine  sind  dort  allerdings  ge- 
ringer als  1B99.  Doch  sind  .schon  die  vei-schie- 
densten  GeiHehte  im  Umlauf,  Ja^s  ein  neues 
Flüttenbauprogramm  geplant  wird.  Am  stärksten 
gestiegen  ist  neben  Japan  das  Budget  der  Ver- 
einigten Staaten.  Es  hat  jetzt  da^ji  nigc  Frank- 
reichs bereit«  überholt  Nach  mehreren  Auslass- 
ungen Roosevelts  scheint  man  in  Amerika  das 
Budget  eher  steigern  als  vcrmindnn  711  wollen 
(fOr  1903  sind  sogar  Ober  40U  Miii.  Mk.  hcaiitragtj. 
Am  wenigsten  gestiegen  ist  abgesehen  von  Italien, 
das  Budget  Frankreichs.  Dasselbe  ist  von  Russ- 
land und  Deutschland  beinahe  eingeholt  Hierai 
kommt  no<  h .  dass  Frankrcirh  in  den  letzten 
Jahren  den  Ausbau  der  Scblacbtflotte  vollständig 
vemadilassigt  bat,  so  dass  es  gar  nicht  mehr 
lange  dauern  wird,  bis  Deutschland  und  Kuss- 
land in  Bezug  auf  Linienschiffe  Fraiikuali  ge- 
wachsen sind.  DafQr  hat  Frankreich  aber  Fan/er- 
kreuzer  und  Unterseeboote  in  grosser  Zahl  er- 
baut und  sich  hierdurch  nicht  zu  verachtende 
VerteidigungswafTen  geschaffen. 

Deutochland. 

Torpedoboot  8.  105  ist  von  der  Marine 

Qberuouuncn. 

Am  9./'^-  '■'^'^  ^'^^  Germania  in  Kiel  das 
Torpedoboot  S.  109  als  zweites  der  Serie  S.  108 
— 113  von  Stapel.  Diese  Bootsserie  soll  etwa 
6000  I.  P.  K.  leisten  gegenOber  der  gleichzeitig  bei 
Scbichau  in  Bau  behndlichen  S.  loa — 107  mit 
5400  I.  P.  K.    Die  Dimensionen  der  Boote  beider 

Si-ilt-n  >inil  ann.lli'  rnd  (lirsrlbi/n.  Tri  drti  Fi)tiii<-!! 
unterscheiden  sie  sich  aber,  da  die  Germania-Boote 
vollere  Fomien  mit  geradlinigeren  Spanten  und 
Wasserlinien  be«tEen. 


Es  hat  sich  im  Trockendock  in  Wilhelmshaven 
herausgestellt,  dass  der  Rammspom  der  Sachsen, 
welche  während  der  Herbstmanöver  mit  dem 
kleinen  Kreuzer  „Wacht*  kollidierte  und  dessen 
Untergang  veranlasst  hatte,  gebrochen 

Von  den  für  1902  zu  erbauenden  kleinen 
Kreuzern  soll  wahrscheinlich  einer  auf  der  Kais. 
Werft  in  Dan/Ig  erbaut  werden.  Nach  dem,  was 
bishei  in  Zeitungen  hierüber  veröflTentlicht  ist,  er- 
halten dieselben  ein  um  65  t  grAsseres  Depla* 

cement.    Die  Länge  des  neuen  Kreuzers  ist  von 
100  auf  110  m,  die  Breite  von  11,8  auf  12,3  m  er- 
höht.    Die   \%  1 1.;!  "nsi  rung  der    Lange    m  II 
allem  dazu  dienen,  mit  verhältnismässig  geringerer 
Maschinenkraft  eine  noch  höhere  Geschwindigkeit 

zu  errpiehen 

Der  Marincctat  für  igoa  t  i^ddi  insgesamt 
209  Mill-  Mk.  Für  ScIiinMiautcn,  Armierungen  und 
sonstige  einmaligen  Ausgaben  werden  imß  Mill. 
Mark  gegen  108,8  Mill.  Mk.  im  Jahre  1901  ver- 
langt. Neu  gef  idt  i  t  werden  zu  Vermehrungs- 
und £rsatzbauten  nach  Massgabe  des  Flottenge- 
setzes als  I.  Raten  je  3300000  Mk.  lOr  Linien- 
srliiflTe  K  und  L,  3800000  Mk.  für  den  grossen 
Kreuzer  Ersatz  „Kaiser",  je  1260000  Mk.  für  die 
kleinen  Kreuzer  K,  L  und  Ersatz  ,, Zielen",  3400000 
Mark  zum  Bau  einer  Torpedobootsdivision.  Femer 
noch  ausserhalb  des  Flottengesetzes  für  Kanonen- 
boote 3800000  Mk.  (Gesamtbaukosten  1600000 
Mark)  und  1 325  000  Mk.  zu  baulichen  Ver- 
besserungen der  Brandenburf^-Klasse  (Gesamtbe- 
darf  30iHio(Ki  Mk.),  i  oim  i.n.j  Mk,  ;^iini  Einbau 
von  Kühlanlagen  für  die  Muniiivnsi .lumr,  400000 
Mark  für  ein  Flusskanonenboot  i:i  (  hma,  800  000 
Mark  zur  Aenderung  von  S.  M.  S.  „Marie"  als 
ArtillerieschulschifT,  ferner  1000000  Mk.  fOr  Ein- 
richtung von  S.  M.  S.  ,,\iNr'  als  Set  kadr  ii.  ti- 
und  S.  M.  S.  ., Sophie"  als  Schiffsjungetiscbulschiff. 
Zu  den  obengenannten  Geldbeträgen  ffir  Neubauten 
tTrun  n.Nh  die  ftlr  die  Armierung  verlangten 
Summen  hinzu. 

England. 

Das  in  einer  vor  kurzem  in  einer  Uebersicht 
Ober  englische  Dampfbelbootc  erwähnte  18  Kno- 
ten Boot  ist  fertiggt  -t!  ilt,  Ij  'jaut  In  i  Simpson, 
Stricklaad  Öc  Co.,  hat  dasselbe  Ende  Oktober 
Probefahrten  absolviert,  wobei  es  gelang,  eine 
mitdert  dvch windigkeit  von  18,75  Knoten  auf 
Meileulahi  ii-n  zu  erreichen.  Das  Boot  ist  nur  9,2  ni 
lang,  1,9  m  breit,  46  cm  tief  und  wiegt  mir  aVi  t 
unter  Dampf.  6  Passagiere  können  nur  unterge- 
bracht werden.  Die  Maschine  ist  nach  Gross'  Pa- 
tent gebaut.  Die  Cylinilerdurelimessi  t  betragen 
95,  136,  190,  aSo  mm,  der  Hub  nur  115  mm.  Der 
Kesseldruck  beträgt  25  Atm.  Die  Maschine  läuft 
■Av.i  1200  Umdrehungen  bei  140  1.  P.  K  Der 
K*.asel  ist  vom  ■rhornycroft-C'ro.ss- Typ,  wiegt  leer 
600,  gefüllt  670  kg.  .Alle  wichtigen  Masrhinenteilc 
sind  aus  Nickelstabl,  die  Grundplatte  ist  aus  Man» 


Digitized  by  Google 


No.  5. 


gan-Bronzc.  Die  Sch\vini;iini;cn 
bei  Volldampf  sind  M-Iir  gerint; 
Die  ganze  Maschint  nanlagi^  ohne 
Wasser  wiegt  mit  Einrerhnung 
aller  nur  irgend  zur  Mascliinf:  /u 
zahlen»!«  n  Teilen  11,34 
KcMsel  allein  ohne  Wassc-r  nur 
4,3kg.  pro  I.P.K.  —  K>  braucht 
wohl  nicht  erwähnt  zu  wmlen,  dass 
CS  sich  hier  nur  um  die  Anfertig- 
ung eines  Schaustücks  gt  handelt 
hat.  Die  nebenstehende  Abbil- 
dung zeigt  das  Schiff  bei  15 
Knoten  Fahrt.  i)a  Maschine  und 
Cockpith  ganz  offen  sind,  ist  es  auch  bei  ruhig- 
stem Wetter  schon  unmr»glich,  anders  als  im 
Oelrock  gt>kleidet  sich  darin  aufzuhalten.  \'orn 
um  den  Heizraum  un<l  Kes>el  ist  der  Freibord 
durch  Segeltuch  erhöht.  Auf  den  Probt  faiiricti 
sind  nur  3  Mann  an  Boid  gewesen.  B«'i  18  Kno;en 
ist  das  Heck  unter  die  1  lorizoiilalr  fortgoom-n. 
Kein  Kunimandani  würde  wahrscheinlich  solch  cid 
Boot  gegen  unsere  Dampfpinassen  I.  Klasse  gerne 
eintauschen 

Der  Panzerkreuzer  „Monmouth"  ist  am 

13.  November  auf  dt  r  (ila>gow  Shipbuililing  a. 
Eng.  Co.  von  Stapel  gelaufen.  Die  Angaben 
sind  folgende: 

Länge  133  m 

Breite  20,0  m 

Tiefgang   7,5  m 

Deplacement  9800  t 

In  Auftrag  gegeben   1899 

Der  Vertikal -Panzer  der  Wasserlinie  läuft 
vom  Sporn  bis  hinter  den  Maschinenraum,  wo  er 
gegen  ein  78  mm  dickes  Querschott  abstösst.  In 
der  Schiffsmitte  1 14  mm  dick  verjüngt  sich  der- 
selbe nach  vorn  auf  75  und  50  mm.  2  Panzer- 
decks sind  vorhanden.  Das  untere  besteht  aus 
2  Lagen,  ist  im  ungepanzerten  Teil  51  mm,  sonst 
18  mm  dick.  Das  obere,  auf  dem  GOrtelpanzer 
ruhende  ist  im  allgemeinen  31  wm  dick. 

Kohlenvorrat  normal  800  t 

„  mit  Zuladung  1600  t 

Armierung: 

Je  2 — 15,2  cm-S.-K.  vorn  und  hinten  mittschiffs 
zu  Paaren 

6 — 15,2  cm-S.-K.  auf  dem  obern  Panzerdeck 
4 — 15,2  cm-S.-K.  auf  dem  Aufbaudeck 
18 —  7,6  cm-S.-K. 
3 —  4,6  cm-S.-K. 
8  Maschinenkanonen 
2  Unterwassertorpedorohrc 
Dicke   des   Barbettepanzers   um  beide 

Bug-  und  Heckgcschütz-Paare  .  .  102  nun 
Dicke  der  Kasematten:  Frontplatte  .         102  mm 

Hintere  Platte  .  51  mm 
„  des  Kommandoturms  ....  245  mm 
„        ,  „  Rohrs   .         152  mm 

I.P.K  22000 

Umdrehungen  140 

Cylinderdurchmesser  ...    94,  152,  2X^75 


Hub  106  cm 

Reihenfolge  N.  D.C,  H.  D.  C,  M.  D.  C,  N.  D.  C. 

Leistung  aller  Pumpen  p.  St  5200  t 

„        »iei  \'erdatn])fer,  täglich     .    .      200  l 
„         „     Destillierapp.,    „        .    .        70  t 
Kessel.    .  31  Belle  villc 

Heck->pill  untl  Hülfsmaschnien  fftr  Schiffsbe- 
darf  haben  ekktrlsciun  Antrieb  mit  Ausnahme 
der  Bugspill-  und  Steuermaschine,  die  Dampfan- 
trieb haben. 

Von  den  neu  bewilligten  Panzerkreuzern, 
welche  im  allgemeinen  der  „Monmouth"  ähneln,  soll 
einer  in  Pembroke  auf  Slip  No.  5  in  nächster  Zeit 
auf  Stapel  gelegt  werden.  Dieselben  sollen  ein 
wenig  langer  und  200  t  grAMMcr  werden.  Sutl 
der  beiden  Paare  15,2  cm-S.-K.  werde  n  2 — 19  cm- 
S.-K.  aufgestellt  werden. 

Die  beiden  Kanonenboote  „Merlin"  und 
„Odin"  sollen  am  30.  it.  in  Scheerness  von 
Stapel  laufen. 

Die  beiden  Trockendocks  No.  12  u.  13  in 
Portsmouth  von  138  und  139  m  Länge  sollen  um 
25  m  verlängert  werden,  um  die  neuen  Kreuzer 
von  152  m  Länge  docken  zu  können. 

Das  Torpedoboot  108  erledigte  anfangs 
November  erfolgreich  die  Probefahrten.  Auf 
der  forzierteu  3  ständigen  Probefahrt  wurden  fol- 
gende Resultate  erreicht: 

1.  P.  K.   2876 

Geschwindigkeit  25,359  Kn. 

Umdrehungen  385,5 

Luftdruck  im  Heizraum  ....    50 — 65  mm 
Kohlenverbrauch  p.  St.  u.  I.  P.  K.    0,98  kg. 
Die  Kessel  sind  vom  Thornvcroft-Schulz-Typ. 
Bei  einer  am  18.  11.  stattgefundenen  Probe- 
fahrt wurden  25,3  Knoten  auf  der  Mcilenfahrt  ge- 
messen.     Der    Kohlen  verbrauch    betrug  hierbei 
0,91  kg  p.  I.P.K,  und  St. 

Die  Zeichnungen  des  Schlacht.schiffs  I.  Klasse 
„King  Edward  VII"  sind  der  Werft  in  Ports- 
mouth übergeben.  Das  Schiff  erhalt  danach  ein 
Deplacement  von  16500  t. 

Der  Kreuzer  „Leander"  soll  bei  Brown, 
Clydebank  die  KeMHCl  wechseln. 

The  Engineer  v.  22.  1 1 .  berichtet  unter 
Dockyard  Notes,  dass  das  Gerilcht  ginge,  im 
nfichstjflhrigen  Etat  seien  2  Kreuzer  vom 
Novik-Typ  aufgenommen.  S.  107  des  Schiffbau  III 
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wiesen  wir  bereits  darauf  hin,  das  dieser  Typ  un* 

zweifelhaft  Vorzüge  besitzt,  die  ihn  auch  wolil  in 
Eogland  eiafUbren  würden ,  trotz  der  absprechen- 
den Kritik  in  The  Engineer  v.  11./10. 

Frankreich. 

The  Engineer  vom  i^-f^i.  macht  der  franzO- 

six  In  n  Regierung  (St  n  \'orwurf,  dir  Du  Temple- 
Kesücl  etwas  zu  voreilig  au(  Jeanne  d'Arc 
etngebant  zu  haben,  ohne  damit  Versuche  in 
grösserem  Mas^slabe  angestellt  zu  haben.  Auf 
den  Frobefululen  des  Schiflfes  seien  die  Kessel- 
umsehottungen  so  heiss  gewurden ,  dasis  man  die 
Feuer  habe  herausziehen  mOssen,  Zwar  beniflhe 
sich  die  Regierung,  alle  diese  Umstände  als  nichtig 
hinzustt  llt  ii.  riialsächlich  würdt  n  j<  Ut  die  Klsm:1 
durch  Anbi'iiigung  vonlsolationsmaterialicn  bcbwcrcr 
gemacht,  femer  wflrden  anderweitige  grossere 
Aenderungen  vorgenommen,  ausserdem  würden 
4  Kcüsel  der  Gesamtzahl)  gAnzlich  heraus- 
genommen. Die  Dauer  der  Arbeiten  sei  auf  sechs 
Monate  veranschlagt,  voraussichtlicbt  würde  aber 
mehr  Zeit  gebraucht  werden. 

Ein  weiterer  Fehler  sei  begangen  dadurch, 
dass  man,  ohne  die  Resultate  mit  diesen  schweren 
Du  Temple-Kesseln  abzuwarten,  »chon  wieder  fOr 
6  weitere  Schiffe  mit  insgesamt  160000  I.  P.  K. 
diesen  Typ  gewählt  habe. 

Das  schon  lange  ausrangierte  PauzerschifT 
TtircT-ine"  ist  fOr  305000  Itlic.  auf  Abbruch  ▼er- 
kauft. 

Das  nruL  Torpedoboot  254  hat  Mitte  No- 
vemlier  auf  der  forzierten  Fahrt  35,015  Knoten 
mit  343  Umdrehungen  erreicht. 

na>  Hochscetorpcdoboot  Bourrasque 
verbrauchte  auf  der  Kohleninessfahrt  nur  228  kg 
Kohle  pro  Stunde  bei  14,365  Knoten  Geschwin- 
digkeit. 

Der  Umbau  des  Kastenpanzerschiffs  „Re- 
qnln"  ist  beendet.  (Ersatz  der  42  cm-Kan.  durch 
97,4  cm-Kan.).  Das  Schiff  soll  bedeutend  er- 
leichtert  sein. 

Die  Umäiulerungsarbclten  dvs  Küsten- 
panzerschiiTs  .Furieux"  sind  begonnen. 

Das  PanzerschiflT  „J6aa'  unternimmt  immer 
noch  Probefahrten 

Die  beiden  Toj  pedoavisos  „Draguc"  und 
„Dragonne"  haben  durch  Anlaufen  eines  Felsens 
sich  das  Vorschiff  verbogen. 

Der  Panzerkreuzer  „Montcalm"  erreichte 
auf  der  Mcilcnfahrt  am  13  ii-  bei  La  Seine 
mit  30378  I.P.K,  eine  Geschwindigiteit  von  31,38 
Knoten. 

Italien. 

Das  Linienschiff  „Benedetto  Brin",  wel- 
ches, WH  tjirrits  in  X<..  4  «gemeldet,  am  7.;  11. 
von  Stapel  geiauten  ist,  i^l  bereits  seit  1Ö97 
Werft  zum  Bau  übertragen.  Anfangs  1898  be- 
fonneü,  soll  et  nach  Le  Yacht  erst  1905  be- 
endet werden.  UrsprongUch  solt^  4  Schiffe  des 
Typs  erbaut  werden,  dann  3,  jetzt  sind  es  aber 


nur  e  geworden  («Regnaa-MargheriU-SchwesteP- 


schiff").    Die  Hauptangaben  sind  folgende: 

Länge  über  alles   138,5  m 

zw.  d.  Perp   130  m 

Breite   93,84  m 

Tiefgang   8,a  m 

Deplacement  '.3426  t 

LI'. K.  .  .  nat  Zug  16000,  lorziert  19000 
Gesebwindiglc.  »     „      18,        „  ao 

Kohlenvorrat  1000  t 

„  mit  Zuladung    .    .    .    2000  t 

ße>;itzLi;ig  fiSs  Mann. 

Panzerung: 

GOrtelpanzer  ringsunilaufend  .  150 — 100  mm 
Citadell-Panzcr     .....  150  mm 

Batterie-Panzer   150  mm 

Panzerdeck  (gewölbt)  .   .   .     80—40  mm 
Panzerquerschotte        ...      25 — 30  cm 
Dicke  d.  20,3  cm-Kasematten  150  mm 

„     „  Hinterwand  der  15,3 
cm-S.-K. -Stande  ....  80  mm 

Armierung: 


4—30,5  cm  zu  Paaren  in  Tdrmen. 

4—20,3  cm  in  Einzelkasntnattrn 
f2— 15,2  cm-S.-K.  in  Haiti  l  ie  (iiui  Breitseitfeucr). 
16—  7,6  em-S.-K. 

3  Deberwasser-,  4  L'iUrrwasser-Lanzierrohre. 

Die  Armierung  ist  sehr  stark.  Das  Bug-  und 
Heckfeuer  kann  nur  durch  30,3  und  30,5  cm-Ge- 
schatze  unterhalten  werden.  Die  ScitLnpanzcning 
ist  nicht  sehr  dick  (ebenso  wie  auf  der  Canupus- 
Klasse),  aber  Aber  eine  gröMere  Fläche  ausgedehnt, 
wie  bei  unsem  neuesten  Linienschiffen.  Die  Dicke 
des  Deckpanzers  ist  aber  sehr  gross,  freilich  ist 
nur  I  Panzerdeck  m  dliandi  ri  Die  Gt-sclnvindigkeit 
ist  grosser  als  notwendig.  Wegen  der  geringen 
Dicke  des  Seitenpanzers  und  der  hoben  Geschwin- 
digkeit rin  Zwi^vchending  zwischen  LiniensdiilT  und 
Panzerkreuzer. 

Die  fOr  heutige  Verhaltnisse  ganz  unver- 
bältnisrnftssig  lange  Bauzeit  der  Schiffe  ist  fflr 
den  gegenwärtigen  Entwickelungsgang  der  ita- 
lienischen Marine  charakteristisch.  Keine  andere 
Nation  braucht  noch  solch  lange  Bauzeiten  wie 
Italien.  Ueberdl  bemoht  man  sich,  die  Bauzdten 
der  grossen  Schiff l'  auf  3  4  Jahre,  die  der  kleinen 
I  auf  i>, — 2'A,  Jahre  zu  beschränken.  In  Italien 
lässt  man  die  Schifte  aber  schon  wahrend  des 
Baues  veralten.  Es  ist  dieses  nicht  etwa  eine 
Folge  zu  geringer  Leistungsfähigkeit  der  Werften 
—  Italien  hat  mehrere  grosse  fOr  den  Kriegs- 
schilfbau geeignete  Werften  —  sondern  nur  eine 
Folge  der  Lässigkeit  in  der  Bewilligung  der 
Mittel  sti-irriis  der  VolksvcMirtinig. 

Obwohl  die  Zahl  und  Grösse  der  in  Dienst 
befindlichen  Schiffe  ungefähr  der  deutschen  Ma- 
rine enlsprrrtun,  ist  (ia^  Mariiu-budi^et  nur  halb 
so  hoch,  wir  da'-  d'  ut.'ichc  1.94  147  Mill.  Mk. 

,  fOr  19011  l  ür  Neubauten  kann  infolgcsie.'isen  nur 
wenig  Geld  abrig  bleiben.  Zur  Zeit  sind  auch 
nur  4  Schlachtschiffe  und  i  Panzerkremer  im  Bau, 
gegendber    Deutschland    mit    9  Liriiensdiiffen, 
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3  Panzerkreuzertl  und  6  Ideinen  Kreuzern.  Italien 

ist  auch  die  einzige  europäisrh»-  S»  emarfit,  w  lrhe 
das  Marinebudgel  in  den  letzten  Jahren  verringert 
bat  {iSgy  betrug  dasselbe  bereits  97  MUl.  Mk.). 

Eine  Folpr  hii  rvon  i^t,  das?.  Italien  immer 
mehr  und  uiehi  au  Ijnii  uiani;  uis  Seemacht  ver- 
hert,  was  erfldirungsgemA»s  auch  eine  Verringerung 

des  überseeischen  Handels  b.ilii        FmIi;i  Iiat 

Der  kleine  Kreuzer  „Coatit'  1135'»  i, 
8oüo  I.P.K.,  23  Knuten)  begann  in  Niaptl  die 
Frobefabrien  mit  natOrlichemZug.  Hierbei  brachen 
«amtliche  Sebraubeniliigel  einer  Schraube,  so  dass 
di«  Fahrt  abgebrochen  werden  musste. 

Japan. 

Die  Linienschiffe  und  Kreuzer  I.  Klasse  er- 

halti  n  '.rhwar/en  Aussenbordsanstrich  (auch 
Aussenbordsleile  der  Gescliüiz«.-,  St  iiornstcine, 
Masten,  GafTeln  und  Ladebaumei.  Alle  flbrigen 
Schüfe  behalten  grauen  Aussenbordsanstrich.  i)ie 
einzelnen  sieh  im  Aeussern  auf  grössere  Ent- 
fernungen gleichenden  SchifTe  erhalten  Ringe  um 
die  Schornsteine. 

Am  I.  Oktober  ist  in  Maidzurn  ein  Kriegs- 
hafen  eröflhet. 

Am  ij  Xi>\i  iiiS:>'  I  li  -l  1)1  i  ^';l^^ow  der 
TorpcUobootszcrstörcr  ..Akatüuki"  in  Poplar 
von  Stapel.  Das  Boot  soll  31  Knoten  Geschwin- 
digkeit erreichen  und  ähnelt  den  6  bereits  abge- 
lieferten Booten. 

Mexiko. 

Uebcr  den  mit  Lewis  Nixon  geschlossenen 
Kontrakt  wc^'en  Lieferung  xwelw  Kanonen- 

llOOte       noch  Nachstehendt  s  verßflcntlicht: 

Die  Lieferzeit  beträgt  für  ein  SchiÖ'  10,  l'ür 
das  andere  la  Monate.  Auf  jeden  Tag  zu  ?.[)ütt  r 
Ablieferung  steht  eine  Verzugsstrafe  von  50  Doli. 

Die  Konventionalstrafe  für  zn  ycriniie  Ge- 
schwindigkeit bctr.1gt  10000  Doli,  bei  i  Knoten 
und  aoooo  Doli.  fQr  a  Knoten  Minderleistung; 
RQcktrittsrecht  bei  weniger  als  14  Knoten  Ge- 
schwindigkeit 

Der  Kobienverbraucb  bei  Forzierung  soll 
1,225  l^g.  ^  kg  nicht  Ober- 

schreiten.  Gestattet  sind  at»  1  allerdings  b<  i  r  in-  r 
Konventionalstrafe  von  4000  Doli,  und  3000  Doli, 
pro  0,454  kg;  1,361  kg  bezw.  0,907  kg  p.  St, 
u.  I.  H.  K.  Hierüber  hinausgehender  Kohlenver* 
brauch  begründet  KOcktrittsrechl. 

An  Probefahrten  werden  10  Knoten  auf 
8  St.  1).  I  iiat.  Zug,  16  Knoten  auf  4  St  bei 

Forzierung  verlangt. 

Je  '/s  der  Bausumnie  ist  zu  zahlen; 
J.  Bei  Gl  IT  iinii:;utiL;  der  Pl&ne. 

2.  Bei  di-ä'  Kicllcfj uiig. 

3.  Nach  Anbringung  der  Beplattung. 

4.  ,    Stapellauf  und  Montage  der  Masch. 

an  Bord. 

5.  ,    Abnahme  des  ScbifTes. 

•11.  UL 


I  Rassland. 

Das  Schlachtschiff  „Popjeda"  hat  18,5  Kno- 
I  ten  auf  der  Probefahrt  erreicht.  Armierung  war 
.  noch  nicht  an  Bord. 

.\uf  d',  n  Ende  Okti-lii-r  aburlialtcin  n  Probc- 
I  fahrten  erzielte  das  Linienschitt  ^Ketvisan"  fol- 
I  gende  Resultate: 

'  Nach   I2st(lndigr*f  Prrihi  fahrt  wunti-  in  der 

Itlzten  Stunde  d«*r  Kobleuvc!  In  am  ii  gemessen. 
Die  Masciiiiit  11  <iitwiikelten  dabi  i    1  H  300  I.P.K. 

.  bei  einem  Kolilcuverbrauch  von  0,82  kg  p.  St  u. 

I  I.P.K.  Geschwindigkeit  wurde  nicht  gemessen. 
Geratie  tliesc  hierbei  zu  erfahren,  wäre  doch  von 

I  besonderm  Interesse  gewesen,  da  bei  der  ersten 

!  Fahrt  trotz  1612t  I.P.K.  nur  17,5  Knoten  er- 
reicht sind.  Wahrscheinlich  ist,  dass  nach  dieser 
Fahrt    die    Geiüchti'    von    eimr    erreichten  Ge- 

I  schwindigkeit  obi-r  18,5  Knoten  entstanden  sind. 
Hieran  scliU)s>,  sich  eine  24staudige  Fahrt 
zur  Ermittelung  des  Kohlenvcrbrauch.s  bei  10  Kno- 
ten.    Nach  den   Ergebnissen   der  Fahrt   ist  be- 

I  rechnet,  dass  der  Kohlen  vortat  von  aooo  t  dem 
Schiff  einen  Aktionsradius  von  8800  „Knoten* 
sirli'  i  t  Hierauf  wurde  ru  rli  eine  weitere  Fahrt 
von  2»ulndiger  Dauer  vorgetiüinmen  mit  100  Um- 
drehung<;n.  Dabei  entwickelte  die  HaujUmaschine' 
7820  I.P.K  ,  die  Geschwindigkeit  betrug  16  Knoten, 
der  Kohlenv i rbrauch  nur  0,72  kg  p.  I.P.K,  u.  St. 

'  Marine  Keview  31  10. 

Der  Torpedokreuzer  „Novik"  wird  wahr- 

:  scheinlich  in  Deutschland  Oberwintem,  da  in  russt- 

I  sehen  Häfen  das  Fahrwasser  i^i  h  .n  in  i!i  n  nächsten 
'  Wochen  für  solche  SchiiVe  nicht  mehr  passierbar 
ist,  ohne  dieselben  Beschädigungen  auszusetzen. 

Vereinigte  Staaten. 
Die  Frage  der  wauperinpoeed  torreta" 

ist  imrli  iiiinw  r  nicht  a!igi.schlossen.  Aus  der  Ad- 
miraliUii  sind  dagegen  Melville,  Bowles  und  O'Neil, 
dafür  Bradford  und  Sigsbee.  Der  Staatssekretär 
hat  dann  roo  altere  Seeoffiziere  um  ihre 
Meinung  befragt.  Von  diesen  ist  die  .Majorität 
dafür.  Was  nun?  -  Dm  .'-^taat-.-'  ki  t  t  ii  Long 
wird  die  Frage  dem  Kongress  vorlegen!  — 
Wenn  auch  der  amerikanische  Kongress  mehr 
technisch  girbildete  Mitglieder  hat,  als  der  deutsche 
Reichstag,  so  hat  doch  für  uns  Deutsche  diese 
'  Zaghaftigkeit  des  Marinesekretärs  etwas  Unver- 
ständliches an  sich. 

Der  Kreuzer  „Cinclnnati",  welcher  einer 
Grundreparatur  unterzogen  ist,  liat  waiirend  der- 
selben am  Vordersteven  eine  Gallloosfigur,  die 
Freiheit  darstellend,  erhalten.  Nach  Marine  Re- 
view ist  diistr  Krc-.iücr  das  rit'./::^.  ganz  aus 
Stahl  gebaute  Kriegsschiff,  was  t  nn  solche  auf- 
zuweisen hat.  —  Einfachrre  Galliinisbilder  findet 
man  sonst  in  allen  Marinen,  auch  auf  den  neuesten 
Schiffen. 

Am  14.  und  15,  Noveiiiber  tagte  in  New 
York  die  neunte  Jahresversammlung  der  Society 
of  Amerlcaa  Naval  Archltecta  and  Marlae 
Bnglneera.   Folgende  Vorträge  sind  gehalten: 
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1.  Trial  of  Speed  between  the  SteamerS  City  of 

Erie  and  Tabsmoo,  von  Kirby. 
s.  Effect  of  Variation  of  Dimensions  on  the 

Stresses  in  a  Ships  structure,   von  Sadist 
Graphic  Calculatiüns  of  ihc  Stability  of  Sbips, 

von  Prof.  Bauer. 
Power  consumed  in  propclling  the  Whitchead 

Torpedo  al  various  Speeds  von  Leavitl. 
u.  6.  Ballancing  Marine  Engincs  (Preisarbeiten). 
A  brief  comparison  of  recent  Battlesbips  design, 
von  Giilmor. 

8.  CbanL,'<    in  Torpedo  boat  design,  von  We- 

thcrbec. 

9.  Late  Developments  in  Arroor  and  Ordnance, 

von  Mei^s 

10.  iictciit  tlxpciiiuciUa  in  auaching  Armor  with 

Highexplosives  Shells,  von  Babitt. 

11.  Some  Notes  on  Tidal  Corrections,  von  Stevens, 
la.  Side  Launch  of  Torpedoboats  and  Destroyers, 

von  Groesbeck 

Die  Jahresberichte  iK  r  1  inzchicn  Büit  au- 
VüiaUndc  deij  Mm  iiu  dcpai  Itiuculfe  sind  orschiesua. 
Rear  Admlral  Bowles  verlangt  52  Mill.  Mk. 
fUr  bereits  im  Bau  befindliche  Schiffe  und  69  Mill. 
Mark  fttr  Schiffe,  die  bereits  genebmifft,  aber  noch 
nicht  begonnen  sind.  Bowks  weist  d.iiauf  hin, 
dass  die  Gefahr  für  längere  Bauverzögerung  der 
Virginia-Klasse  vorliegt,  wenn  die  Regierung  nicht 
andere  Kf.ntiaktr  mit  den  beiden  Pan/crplatten- 
werken  vi k  nibarte.  Feiner  enipfiehlt  er  den  Bau 
von  ()  S(  L;<'|schiffea  au  Schulzwecken  von  1900  t, 
300  Mann  Iksatzung  und  mit  6 — 10  cm-S.-K.  ar- 
miert.   Kosten  1,4  Mill.  Mk.  p.  Schiff. 

Die  BemQhungen,  Normalien  nach  M<  g1ii  h 
keit  (inzufohren,  hätten  gut«  Ergebnisse  gehabt 
und  würden  fortgesetzt. 

Ueber  die  Verwerfung  feuersicher  imprSg- 

niriirn  Tldlzf-.  steht  fest,  dass  <lie  vorliaiut«  nen 
Methoden  ein  Wiederauslavigen  der  imprägnierten 
Salze  nicht  verhinderten,  das  Verrosten  des  Eiaens 
bt  sjün^tiLTtcn  i:nd  die  Festigkeit  des  Holzes  ver-  . 
nuiidtiltii.  Auih  im  Trocknen  habe  .sich  das  im- 
prägnierte Holz  nicht  gut  bewährt.  Der  Gebrauch 
sei  daher  auf  Torpedobooten  und  auf  grösseren  | 


Schiffen  auf  die  Verwendung  zwischen  Aufbau* 
und  Panzerdeck  gestattet. 

Bowles  sei  im  Gegensatz  zu  seinem  Vor- 

L;nng!  r,  Admiral  Hickliom,  lIii  Gegner  der  Holx- 
bckkuJung  des  Unlerwasserschiffs. 

Dringend  gebraucht  werde  noch  ein  Trocken- 
dock auf  den  Phi!ip]iin(  11  Ho'.vlrs  empfiehlt,  das 
von  Spanien  gekautu  Schwiinindock  in  Olongapo 
zu  stationieren. 

Ausserordentlich  notwendig  sei  eine  Ver- 
mehrung des  schiffbantechntsehen  Personals.  Ge- 
braucht würden  ili  it!;-;( nd  iiiindt  st(  60  P,eamte. 
Zur  guten  Schulung  des  L'nterpersonals  sei  der 
Bau  einer  Schule  notwend^. 

Admiral  Melvllle,  der  Vorstand  der  Schiffs- 
mascliiiu  n  Kor.^lruktionsabteilung,  bes>cliaiHgt  sich 
vor  alluni  mit  der  Thatsache,  dass  .seit  Verschmel- 
zung de&  Seeoffiziers-  und  Ingenieurkorps  eine 
starke  Abnahme  der  Zahl  der  Marineingenieure 
stattgef  uidi  11  fiat,  da  vielen  die  üfTfizierslaufbahn 
als  die  bequemere  und  angenehmere  erschienen 
ist.  Obgleich  schon  vielfach  die  Wtederabsdiaffung 
des  VLi  ^rliiiu  lziini:^>s<  M-t/i  ^  als  einzige  Aushilfe 
gefordcii  wird,  iiatil  Melville  doch,  durch  ver- 
schiedene Vorschläge  das  nOtige  Ingenieurkorps 
wieder  herstellen  zu  können. 

Weiter  beantragt  Melville,  dass  eine  iiiaiiiie- 
technische  \  (  rsuchsstation,  deren  Kosten  mit 
30  Mill.  Mk.  veranschlagt  W(  rden ,  erbaut  wird. 
Diese  Anstalt  soll  zur  Losung  folgender  Fragen 
benutzt  werden:  Ermitti!iitiLf  bester  Apparaft  für 
Oelfeuerung,  Krprobung  der  Dampfturbine,  Be- 
stimmung \  n  Grundsätzen  für  die  beste  Lagerung 
und  Dimensionierung  der  .ScIiitT-,si  hraiihrn ,  An- 
Stellung  von  Experimenten  mit  Klcktiicii.lt  lür 
Marinezwecke,  Anfressung  von  Kessel-  und  Kon- 
dcnsatorrohren,  Ft  probung  der  Wasserrohrkessel, 
Versuche  mit  konjprimiertet  Luft  als  Antriebsmittel, 
Massenausplrich  dci  Si  I-.i(TMnasrhiin-ii,  Entwicklung 
der  Akkumulatoren  lür  Marinezwecke,  Vervoll- 
kommnung der  Gasmaschine,  PrOfung  von  Rohr- 
verbindungen. 

Kurze  Abrisse  der  Berichte  der  übrigen  Ab- 
tei lungs  vorstände  werden  in  nächster  No.  gebracht 
werden. 


Patent-] 

Kl.  74c.  No.  123793.  Winichtung  zur  \ei- 
hfltung  falscher  Ausführung  der  durch  Zeigertele- 
graphcn  Qbermittelten  Befehle.  Thomas  Bell, 
Liverpool  ' 

Durch  die  neue  Vorrichtung  soll,  wie  dies 
ganz  besonders  auf  Dampfschiffen  von  grosser  1 
Wichtigkeit  ist,  die  Sicherheit  erzielt  werden,  dass  | 
die  d  in  Maschinisten  durch  eiiim  Zeigertelegraphen 
Qberiuitlellen  Befehle  zur  Aetiderung  der  Fahrt- 
richtung oder  Geschwindigkeit  der  Maschine  in 
richtiger  Wri-f  ausgeführt  werden,  inden)  durch 
die    tekgrapliischc  Einstellung    uc-s    Zeiger»    ein  , 
Glockenzeichen  gegeben  wird,  welches  so  lange  I 


Bericht. 

4tiihalt,  bis  der  Befehl  in  richtiger  Weise  ausge- 
führt ist,  d.  h.  bis  der  Zeiger  der  Signalscheibe 
und  der  Stellhebel  der  Maschine  in  die  einander 
entsprechende  Stellung  gebracht  worden  sind.  Zur 
Erreichung  dieses  Zweckes  wird  eine  an  sich  be- 
kannte Einrichtung  benutzt,  bei  welcher  der  als 
Schleifkontakt  wirkende  Zeiger  der  Signalscheibe 
in  seinen  verschiedenen  Stellungen  mit  Hilfe  von 
auf  der  Signalscheibe  befindlichen  Slrumscbluss- 
sKicken  eine  .Strinnlr  itung  mit  eingeschlossener 
Signalglocke  nur  dann  schliessl,  wenn  der  /u  vrr- 
üteilende  Maschinenteil  bezw.  Steucrungshcbel  nicht 
der  Zeigerstellung  in  seiner  Lage  entspricht.  In 
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dicM  in  Fa!li-  filhrt  der  SlcuerungshcbLl  durrli  einen 
Schleifkontakl  einen  Stromschluss  der  Leitung  her- 
bei. Das  Neue  der  Erfindung  liegt  hierbei  darin, 
dass  die  Stromschlussstücke  cl(  r  Signalsrheibe  drei 
Haare  GG',  Uli'  und  KK'  bilden,  von  denen  das 
eine  in  der  „nalt"-Stellung  des  Zeigers  a  und  die 
anderen  in  der  ,  Vorwärts"*  bezw.  «Rückwarts**- 
Stellung  desselben  liegen,  die  so  mit  einander  und 
mit  der  einen  dreitciliyiD  S(  lialtliahn  des  auf  der 
Welle  e  des  Umsteueruugäbebcls  befestigten  Strom- 
schliessers  f  verbunden  sind,  dass  bei  jeder  der 
drei  in  Betracht  kommenden  Stellungen  des  Zeigers 
a  ein  Paar  der  Stri)mschlussslücke  GG',  HH'  oder 
KK*  der  SiKnalsrheihe  b  verbunden  und  die 
Stromleitung  hergestellt  wird,  wenn  Zeiger  und 
Maschinenteil  in  ihrer  Lage  nicht  Qbereinstimmcn 
und  der  Maschinenteil  alsdann  die  anderseitige 
Schliessung  des  Stromes  bewirkt. 

Kl.  65a,  No.  126  191.  Bodenventil  für  Schiffe. 
Schirmer,  Berlin 

Bei  Bodenventilen  von  ScbiiTeu,  welche  da2U 
benutzt  werden  sollen,  von  aussenbords  Wasser 
einfliessen  zu  lassen ,  wie  das  beispielsweise  beim 
Uebcrfluten  von  Munilion,-.räurnen  auf  Kriegs- 
schiffen geschehen  niuss,  besteht  der  febel.stand, 
dass  bei  der  Fahrt  infolge  des  schnellen  Xdibei- 
fliesscns  des  Wassers  an  der  Ventil-  bezw.  l^oden- 
Oflnung  nur  wenig  von  demselben  eituiitt  oder 
dass  sogar  eine  saugende  Wirkung  entsteht.  Um 
diesem  Uebelstande  abzuhelfen  und  zu  erreichen, 
dass  das  Wasser  in  genOgender  Metig<-  auch  bei 
der  Fahrt  in  die  Ventilöfl'nung  hineingedrückt 
wird,  wird  nach  der  Erfindung  mit  dem  hinreichend 
tief  im  \  entilgeh.1use  angeordneten  Ventilteller  v 
durch  einen  Lenker  1  ein  Wasserfänger  c  in 
Form  Gnies  Tellers  verbunden,  welcher  um  liii 
Sdianuer  s  herausklappbar  ist  und  bei  geschlos- 


senem Ventil  V  ungef.ihr  bündig  mit  der  Aussen- 
baut  liegt  oder  auch  zwecktnftssig  gegen  diese 
etwas  zurOcktritt»  in  wddier  Lage  er  zugleich  die 
BodenOftiung  schlient  und  Verstopfungen  durdi 


Muscheiaii-^at/  i  tc.  vorbeugt.  Wird  der  Ventil- 
teller V  beim  Ucffnen  herausgeschoben,  so  wird 
der  WasserflLiger  e  zugleich  so  berausgeUappt, 

wie  in  Fig.  2  punktiert  angedeutet.  In  <!i(  >ei 
Lage  fängt  sich  das  von  rechts  kommende  Wasser 
in  dem  Teller  c  und  wird  auf  diese  Weise  ge> 
zwungen,  in  die  Bodeni^ffoung  einzutreten. 

I  Kl.  35a,  No.  126134.  Indirekt  wirkender 
by<h  aulischer   .\ufzug.     George  Westinghousei 

I  Hittsburg  (V.  St.  A.). 

I         Der  neue  Aufzug  gehört  zu  derjenigen  Art 

i  von  hydraulischen  Vorrichtung'  u,  bei  welchen  die 
Last  dadurch  gehoben  wird,  dus^  ilmcli  den  Kol- 
ben ein  nach  Art  eines  Flascheii^ugea  über  Rollen 
geschorenes  Tau  umgekehrt  durchgeholt  wird,  so 
!  dass  also  der  Kolben  nur  einen  verhältnismässig 
kleinen  Weg  zu  machen  braucht,  um  die  Last  auf  eine 
I  beträchtliche  Höbe  ZU  beben.  Bei  dieser  Gattung  von 
I  Aufzagen,  die  mehrfoch  mit  Vorteil  bei  Munitions- 
I  hebevorrichtungen  auf  Schiffen  X'erwendung  gefun- 
den hat,  ist,  wie  auch  nachstehende  Zeichnung  zeigt, 
das   eine   Scheibengehluse  meist   an    dem  einen 
Ende  des  Hubcylinders  70  fest  angebracht,  wäh- 
rend das  andere  Scheibengehause  direkt  an  der 
Kolbenstange  befestigt  ist,  so  dass  also  beim  Aus- 
I  schieben  des  Kolbens  das  Hubseil  78  durchgeholt 
I  wird  und  das  FahrgerOst  hebt.    Das  Neue  bei  der 
vin liegendi  11  Kiinichtung  bestellt  darin,  dass  die 
beiden    Luden    des    hydraulischen  Hubcylinders 
durch  eine  Kohrleitung  83,  83  miteinander  ver> 
bundeii  sind,    in   wibhe  stet.s  eine  in  demselben 
i  .Sinne  umlautende  l'uinpe  eingesclialtet  ist,  deren 
Einrichtung  es  ermöglicht,   trotz  Anhaltens  des 
Fahrgerflstes  den  Motor  95  fOr  die  Pumpe  na- 
unterbrochen  weiter  laufen  zu  lassen.    Zn  diesem 
letzteren  Zwecke    ist  die  Pumpi'   >o  eingerichtet, 
I  dass  sie   in   eine   neutrale  Mittellage  eingestellt 
I  werden  kann,  bei  welcher  durch  die  hierzu  er- 
forderliche  Einsteüvi irrichtung    mittels    eiiv  s  Ce 
stänges  ein  narii  einer  l'mgehungsleilung  lülnendes 
\'entil  geöffnet  wird.     Eine  derart  eingerichtete 
I  Pumpe,  die  Qbrigens  durch  Patent  109564.  ge> 

26» 


Digitized  by  Google 


Seite  204. 


SCHIFFBAU 


Ho.  5. 


schOtzt^i>>t ,  /«  igt  Fit;.  3,  Bei  dieser  Pumpe  ist  die 
immt-r  in  deriiM  lbi  ti  Di  t-hsiniu-  11  iti'  r<  iul<  Aiitrii  hs- 
wdle  ai  exceutiisch  zur  Cylindcrachse  gelagert 
uod  die  schieberförmigen  Kolben  24,  welche  durch 
Ririi;!'  23  nach  aussen  gedrückt  wi'fdt-n,  sind  in 
einer  auf  der  Wtlle  21  bcfcsligteii  MutVe  22  in 
UDgefAhr  radialer  Ri<^huini;  verschiebbar.  Ist  die 
Pumpe  so  eingestellt,  wie  Fig.  3  xeigt»  so  drackt 
sie  das  Wasser  aus  dem  Cylinderraum  vor  dem 
Druckkolben  durch  Rohr  82,  Stutzen  5  und  4  ^o- 
wic  Rohr  83  in  den  Raum  hinter  dem  Kolben 
und  das  FahrgerQst  wird  somit  gehoben.  Soll 
Stillstand  eintreten,  so  wird  <hn<  Ii  Umstellen  einer 
EinstellvorrirlitunK  der  Cyliuder  25  in  die  Mittel- 
stellunji  giliolxd  und  zugleich  ein  Absperr- 
schieber 44  in  dem  Stutzen  5  geschlubsun,  so  dass 
die  Pumpe  nicht  mehr  von  einer  Kolbenseitc  zur 
andern  fVirdern  kann.  Um  hierbei  aber  trotzdem 
die  Pumpe  weiter  laufen  lassen  zu  können,  ist  in 
der  Scheidewand  8  eine  die  Umgehunjfsleitung 
bildende  OefTnung  ri  vorp' 'i' :i ,  welrlu-  durch 
ein  Doppclventil  12,  13  für  g<  WdlinMcli  ge5>clüossen 
ist.  Die  Ventilspindel  14  ist  durch  einen  Winkel- 
hebel 18  und  ein  sich  hieran  anschliessendes  Ge- 
stSnge  mit  der  zum  Hinstellen  der  Pumpe  bezw. 
des  Cylindcrs  25  dienenden  Einstellvorrichtung 
derart  verbunden,  dass  beim  Heben  des  Cylin- 
ders  35  in  die  Mittellage  und  Schliessen  des  Schie» 
bcrs  44  dieW  ntih-  12,  13  geöffnet  werden,  damit 
das  durch  den  Cylinder  hindurchgehende  Wasser 
durch  die  Umgehungsleitung  nach  der  Saugseite 
zurtV"kkehrt  11  kann  Mml  nlsn  auf  (h'ii  Druckkolben 
eine  Wiikiinj;  niclit  ausgeübt  wird.  —  Soll  das 
FabrgerOst  gesenkt  werden,  so  Wird  der  Cylin- 
der  25  Aber  die  Mittellage  hinaus  in  die  höchste 
Lage  gl  hoben  und  es  dient  jetzt  der  Stutzen  4 
dem  Zulluss  miil  Stutzen  5  dein  .XMluss  Durrls 
das  Gewicht  des  niedergeiiemlen  Kahrgerü.stes 
wird  nunmehr  das  Wasser  durch  die  Pumpe  hin- 
durchgedrOekt  imd  diese  also  ilirerseits  «lurch  das 
Was!>er  angelrieben.  Die  si  ri  Umstand  nutzt  der 
Erfinder  beilfluhg  in  sein  \  i  ieilhaftcr  Weise  aus, 
indem  er  zum  Antrieb  der  Pumpe  einen  Elektro- 
motor benutzt,  welcher  nur  beim  Heben  als  Motor 
arbeitet,  beim  .Sinken  aber  als  Stronu  rzeuger 
wirkt,  um  so  die  von  dem  infolge  seines  Gewichtes 
selbstthätig  sinkenden  FabrgerOst  verrichtete  Ar- 
beit zu  gewinnen. 


Kl.  35e,  No  125037  Baggerrad  mit  nahezu 
tangential  verlautenden  S(li.^uteln,  Th.  Möbus, 
Charlottenburg. 

Die  Vorrichtung  besteht  aus  einem  allseitig 
wasserdicht  geschlossenen  Rade  in  Form  einer 
eylindrischeii  rronmiel ,  an  deren  Umfang  aus 
nahezu  tangential  verlaufenden  Schaufeln  Schöpf- 
behalter  gebildet  sind,  die  beim  Drehen  des  Rades 
zum  Heben  iles  Haggerbodens  dienen,  —  Oer 
Zweck  dieser  Einrichtung  ist  der,  dem  Rade  durch 
seine  Wasserverdrängung  einen  solchen  Auftrieb 
zu  gellen,  dass  es  in  seinen  Lagern  möglichst 
ohne  Druck  ruht  und  also  inlolgc  der  vermin- 
derten Reibung  an  Betrii  bskraft  gespart  wird. 

Kl.  74c,  No.  124  655.  Einrichtung  zur  dek- 
trischen  Signalflbertragung.    Max  Fuss,  Berlin. 

Mit    dt  r  '.^einien    Hinrichtung  können 

auf  den  Empfanger  mit  gros-ser  Kraft  und  Sicher- 
hett bei  Anwendung  von  n,  jedoch  wenigstens 
drei  Leitungen  4  X  "  Signale  etc.  Obertragen  wer- 
den, indem  an  dem  Geber  entsprechend  der  An- 
zahl der  Leitungen  eine  Anzahl  von  Stromschluss- 
platten   angeordnet  sind,   auf  welchen  die  mit 
einer   Stromquelle   verbundenen   BOrsten  derart 
schleifen,  dass   dieselben  je  eine  Anzahl  Strom- 
.  schlussplatten  berühren  und  die.se 
'  Anzahl    bei    den  verschiedenen 
Stellungen    grösser    oder  kleiner 
und   gleich   oder   ungleich  werden 
kann.      Es   bestehe  beispielsweise 
der  Geber  aus  drei  Stromschluss- 
platten a  b  c ,  welche  voneinander 
isoliert  im  Kreise  angeordnet  sind 
und  von  welchen  die  nach  dem  J 
I  Empfänger    filhrenden    Leitungen  ^. 
ausiieluii.     Auf  den   Platten  abc 
schleifen  zwei  an  eine  Stromquelle  an- 
geschlossene Bflrsten  m  und  n  derart, 
]  dass  entweder  m  und  n  je  eine  Platte  abc  bc- 
rtlhren  oder  dass  eine  von  ihnen  eine  und  die 
andere  zwei   Platten  zugleich    bcrOhrt.     Wie  er- 
j  sichtlich,  sind  auf  diese  Weise  folgende  la  —  3  X  4 
1  Stellungen  ftlr  ebenso  viele  verschiedene  Signale 
'  möglich:  I       c     ab:  2.    ■  c  —  b;  3.  -|-ca  —  b; 
4.  •  a  —  b;  5.  -  a  —  bc;6.-j  a  —  c;  7.-j-ab — c; 
8.  j  b — c;  9.-f^b  — ea;  10. -{-b — a;  ii.-)-bc — a; 
12.  -j  c  a. 

Kl.  i8c,  iS'o.  126179.  Verfahren  zur  Wieder- 
liei  Stellung  von  verbranntem  Stahl.  Georg Wolfel, 
Berlin. 

Das  verbrannte  Stock  wird  auf  Hellrotglut 

luarht  und  in  ein  pulverföruiiges  (".einenge  von 
I  Ö  leilen  Borax,  2  Teilen  Salmiak,  4  leileu  Colo- 
{  phonium  und  i  Teil  Salpeter  gesteckt  oder  mit 

di<sem  Gemenge  bestreut.  Er  erhalt  hierdurch 
nach  der  Behauptung  des  Erfinders  sein  früheres 
gutes  GefOge  wieder  und  kann  wie  gewöhnlich 
gehärtet  werden. 

Kl.  84  b,  No.  124818.  Schiffidiebewerk  mit 
um  ein  Gt  lenk  drehbarem  SchwimmkOrper.  Charles 
Antoine  Cardot,  Paris. 

In  einem  in  der  unteren  Wasserhaltung  ein- 
gebauten grossen  Bassin  c  ist  um  ein  binrdchend 
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starkes  Gcknk  drehbar  ein  zur  Aufnahme  der 
Sdliffe  eingerichteter  Kasten  h  vorgesehen,  wel- 
cher durch  Hohlräume  o  im  Boden  und  an  den 

Seiten  so  ausbalanciert  ist,  dass  er  mit  dein  in 
ihm  schwimmenden  Schifi'  etwa  gerade  getragen 
wird  und  dass  er  durch  Verschieben  eines  ver- 
hflltni-smassig  geringen  Gewichtes  j  von  einem 
Ende  zum  andern  entweder  nach  der  oberen  oder 
nach  der  unteren  Wa^x  ibaltung  zu  umtcckippt 
wird.  Ist  der  Kasten  nach  der  unteren  Wasser- 
haltung heruntergekippt,  so  befindet  er  sich  mit 


einer  Einfahrt  1,  welche  durch  ein  Thor  t  wasser- 
dicht verschlossen  werden  kann,  in  solcher  Hohe, 
dass  das  zu  hebende  Schiff  eiDgefahrt  n  werden 
kann.  Wird  hierauf  Dach  Schliessung  des  Thores  t 
das  Gewicht  j  nach  dem  hochgelegenen  Ende  ge- 


fahn  n, 


^inkt  dieses  htrvuitct'  und  hrflndet  sich 


alsdann  mit  der  Oberkante  des  Kastens  in  solcher 
Hohe,  dass  durch  eine  hier  voi^esebene  und 

gleichfalls  durch  ein  Thor  s  verschliessbare  OefT- 
nung  k  die  Verbindung  mit  der  oberen  Wasser- 
haltung hergestellt  werden  kann,  um  dem  Schiff 
die  Ausfahrt  nach  der  letzteren  zu  gestatten.  Be- 
vor diese  Verbindung  hergestellt  wird,  ist  natür- 
lich die  oben-  Was'-Lrlialtunt;  durch  ein  Thor  d 
abgeschlossen.  Ferner  befinden  sich  um  diese 
TborOiTnung  herum  derartig  eingerichtete  Dichtungs- 
fischen, dass  durch  Anlegen  von  Anschlägen  q, 
Welche  am  Kasten  h  angebiacht  sind,  ein  wasser- 
dichter Abschluss  stattfindet,  um  /u  verhindern,  j 
dass  nach  Ocffnung  die  Thore  d  und  s  zwischen 
dem  Kasten  und  dem  Mauerwerk  der  oberen 
Wasserhaltung  Wasser  liitidi:i<  lilliessen  kann.  Der 
Vorteil  dieser  Einrichtung  wird  darin  gesehen, 
dass  zu  ihrer  Bedienung  nur  eine  geringe  Kraft 
erforderlich  ist  und  kein  Wasser   verloren  geht. 

Kl.  14g,  No.  126316.  \'erfahreii  zur  Ke- 
gelung  der  Geschwindigkeit  von  Dampfmaschinen 
mit  Kondensation.  Leopold  Thum,  Pletten- 
berg i/W. 

Um  einer  Erhöhung  der  Tourenzahl  bezw. 
einem  Durchgehen  von  Kondensationsdampf- 
maschinen  bei  plotdicber  teitweiser  oder  gftnz« 
lieber  Entlastung  derselben  vorzubeugen,  wird  das 


Umschaltorgan  zwischen  DampfausstTömung  und 
Kondensator  nach  dieser  Erfindinig,  sobald  eine 
bestimmte  Tourenzahl  erreicht  ist,  entweder  von 

dem  an  der  Maschine  angebrachten  Regler  oder 
durch  ein  besonders  angeordnetes  Regulierorgan 
so  verstellt,  dass  die  Verbindung  mit  dem 
Kondensator  unterbrochen  wird  und  die  Maschine 
mit  direktem  Auspuff  angeordnet  erscheint. 

Kl.  47  f,  No.  125093.  Kolbenliderung  mit 
Spannringen,  die  durch  den  im  Cylindcr  herrschen- 
den Druck  gespannt  werden.  Hermann  Roniansky 
und  Theodor  Kamp,  Kainsdorf  bei  Zwickau. 

Die  Vorrichtung  bestiht  aus  kolbtnaitig 
gebildeten  DruckstQckeu  a,  welche  in  den  Kolbcn- 
korper  f  so  eingesetzt  rind,  dass  sie  durch  den 
im  Cylindcr  herrschen-  /  ^  ,  j 

den  Druck  in  das 
Innere  des  Kolbens  hin- 
eingedrückt  werden  und 
hierbei  mittels  keilför- 
mig abgeschrägter  Flä- 
chen Schieber  b  nach 
auswärts  schieben,  die 

sich  gegen  die  die 
Kolbenhderung  bilden- 
den Spannringe  c 
stfltzen.  Wirkt  somit 
der  im  Cylindcr  herrschende  Druck  auf  die 
Kolben  a,  so  werden  die  Liderungsringe  c 
mit  grosser  Kraft  gegen  die  Cylinderwandung  an- 
ged  rockt  und  fahren  so  eine  zuverlässige  Dichtung 
herbei.  Werden  die  Ringe  c  seitlich  gleichfalls 
keilförmig  abgeschrägt  und  gegen  diese  Flächen 
weitere  Lideningsringe  angelegt,  so  werden  auch 
diese  nach  aussen  gedrückt,  aber  zugleich  seitlich 
zusammengepresst,  so  dass  also  auch  zwischen 
den  einzelnen  Ringen  mflgliehste  Dichtigkeit  her* 
beigeführt  wird. 

Kl.  47 f.  Wärmeschutzhüllen,  insbesondere 
ftlr  Dampfleitungen.    Oscar  Franeke,  HOhlhau- 

sen  i.  Th. 

Das  Eigenartige  der  neuen  Hallen  besteht 
darin,  dass  die  Scbutzmasse  durch  Zusammen- 

Setzung  von  Gerberlohe,  Schlemmkrcide  und 
Wasserglas  erzeugt  wird,  wobei  zur  Lohe  alle 
Tannin  enthaltenden  Rinden,  wie  Eichen-,  Bu- 
chen- etc.  Rinde  und  statt  Schlemmkreide  auch 
Asche,  Kieseiguhr,  Sparkalk  u.  dergl.  verwendet 
werden  können.  Die  entsprechend  feingemahlene 
Gerberlohe,  welche  einen  gewissen  Procentsatz 
Gerbstoir  enthalt,  wird  mit  einer  gewissen  Menge 

Schleinniknidf  oder  dergleichen  und  Wasserglas 
zu  einem  dicken  Uni  gemischt  und  gut  durch- 
g'  knetet,  so  dass  da^  \\'a^serglas  und  der  Gerb- 
stoff eine  ehemische  Verbindung  mit  der  ganzen 
Masse  eingehen.  .Aus  dieser  Masse  werden  Tafeln, 
Platten  etc.  geformt,  die  alsdann  in  getrocknetem 
Zustande  aufgebracht  werden.  Statt  dessen  kann 
die  Masse  auch  ungetrocknet,  also  in  weichem  Zu- 
stande verwendet  werden. 
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Nachrichten 

von  den  Werften. 


Schiifbau  -  Aufträge. 
Dto  Deutsche  Ostafrika-Linie  hat  der  Schiffs- 
werfte  und  Maschinenfabrik  (vorm.  Janssen  & 
Schill ilinskv)  A.-G. ,  Steiinvärder.  den  I'uiu  eines 
neuen  Scliloppdampfers  in  Aufnu^  f{tgeb<jii.  Der- 
selbe erhalt  (olgende  Dimensionen:  115  Fuss 
6  Zoll  lang,  2a  Fuss  10  Zoll  breit  uod  9  Fuss 
Tiefi^ang.  Nach  dem  Germanischen  Lloyd  -|-  too  A 
4  K,  350  Pferdekrafte.  Er  «drd  Ende  Juni  igoa 
geliefert. 

StApelläofe. 

Auf  Tecklenborgs  Werft  lief  am  27.  v.  M, 
Mittag  gegen  2  L'hr  der  für  den  NorddeutsLlu  n 
Lloyd  neuerbaute  Passagier-  und  Frachtdampfer 
(^Chemiiltz**,  der  letzte  der  sechs  zur  ,  Köln  "-Klasse 

gehörig»  II  Still  mdeckfahrzeuge,  glücklich  von  Stapel 
Zur  Teilnahme  an  der  Feier  trafen  mit  cinum 
Sonderzuge  von  Bremen  etwa  75  Üaiiicn  und 
Herren,  die  von  der  Werft  eingeladen  waren,  hier  ein, 
darunter  Gaste  aus  Chemnitz,  Vertreter  desAufsichls- 
rats  und  der  Direktion  des  Norddeutschen  Lloyd,  des 
Bremer  Senats  und  der  Bremischen  Bürgerschaft 
u.  s.  w.  Bald  nach  Ankunft  auf  der  festlich  ge- 
schmückten Werft  bestieg  der  OberbOrgermi  ist«  r 
der  Stadt  Chemnitz,  Herr  Dr.  Beck,  die  vor  dem 
Steven  des  Schiffes  errichtete  Tribüne  und  hielt 
rnit  mai'kii^Lr  Siiinme  die  Taufrede,  die  in  ein 
1  loch  aul  den  Kaiser  und  den  König  Albert  von 
Sachsen  ausklang,  worauf  Frau  Kommerzienrat 
Vogel  den  Taufakt  vollzog  und  das  stolze  Schiß' 
auf  den  Namen  ihrer  Heimatstadt  taufte.  Die 
Gäste,  zu  denen  sich  muh  /ahht  icln  Damen  und 
Herren  aus  den  L'ulerwc&croiten  hinzugcäcllten 
sowie  die  nach  Hunderten  zahlenden  Zuschauer 
begleiteten  das  majestätisch  seinem  F.lemente  ent- 
gegeneilende Schifl"  mit  brausenden  iiurraiis,  die, 
sobald  es  festlag,  von  den  Arbeitern  erwidert 
wurden.  Nach  Beendigung  des  Stapellaufs  brachte 
der  bei  der  Werft  haltende  Sonderzug  die  Teil- 
nehmer nach  der  Bremerhavener  Lloydballe,  wo 
um  3  Uhr  ein  Festmahl  stattfand. 

Der  von  der  Firma  Joh.  C.  Tecklenborjr  A.- 
G.  in  Geestemünde  für  nordamerikanische  Fahrt 
des  I^orUd.  Lloyd  in  Bremen  erbaute  Doppcl- 
schraubendampfer  „Chemnitz"  hat  l'ulgende  Ab- 
messungen: Grösste  Länge  448'  engl.  —  136.8  m, 
grösste  Breite  54'  3"  engl.  —  16,34  m,  Scitentiefe 
bis  Überdeck  42'  6"  ---  12,95  ^^^^  Drei- 
deckschiff mit  durchlaufendem  Sturmdeck  nach  der 
höchsten  Klasse  des  Germanischen  Lloyd  aus 
Stahl  erbaute  Dampfer  besitzt  voll  beladen  bei 
einem  Tiefgang  von  28'  a'/j"  engl.  =  8,6  ui  eine 
Tragfähigkeit  von  8550  Tonnen  und  ein  Deplace- 
ment von  14000  Tonnen. 


Drei  Stahldecks  er';trecken  sich  üher  die 
ganze  Lange  des  Damplers.  Die  beiden  oberen 
sind  ausserdem  mit  Holz  belegt.  Ein  viertes  Stahl- 
deck ist  im  Vorschiff  fQr  ca.  zwei  Drittel  Schiffs- 
lange  vorgesehen,  dasselbe  ist  im  Hinterscbür  durch 
Rahin-^pantrti  <  rsi-t/t.  Die  Zvvisrhenilecks  sind  zur 
Aufnahme  von  1400  Passagieren  dritter  Klasse 
eugerichtet,  welche  teilweise  in  Kammern  für  je 
vier  bis  zwölf  Personen  ur.terc^ehrnrht  sind,  wo- 
durch ermöglicht  wird,  dass  geschlossene  Gesell- 
schaften oder  Familien  abgesonderte  Räume  er- 
halten können.  —  FOr  50  Passagiere  erster  Klasse 
sind  15  Kammern,  teils  in  einem  Stahldeckhause 
auf  licit)  StLitnideck,  teils  unter  diesem  Deck  ein- 
gebaut und  mit  allem  Qblichen  Komfort  ausgerastet 
Der  Speisesalon  ffir  diese  KajOtspassagiere  sowie 
der  Rauchsalon  fflr  rhrselhi  ti  befinden  sich  im 
vorderen  Teile  des  Deckliau.scs.  Die  Ausstattung 
ist  aus  poliertem  Nussbaumholz  geschmackvoll  und 
solide  hergestellt.  Die  Wohnräume  fQr  die  im 
Ganzen  aus  1 1 1  Köpfen  bestehende  Mannschaft, 
mit  Ausnahme  der  für  den  Kapitän  und  die  Offi- 
ziere bestimmten  Räumlichkeiten,  befinden  sieb  auf 
dem  Hauptderk  mittschiffs  zu  beiden  Seiten  der 
Maschini'ii-  iinii  K<-s'-eIsrhilcIUe  S'jwic  im  Komparl- 
mcnt  vor  di  iiselben.  Daselbst  sind  auch  die  nöti- 
gen Hospitaler,  0])erations-  und  Badezimmer  sowie 
ein  ;,Mossei  Messraum  für  die  Offiziere  eingebaut 
Kapitän  und  Offiziere  wohnen  in  zwei  gesonderten 
Deckhausern  Ober  dem  Salon  erster  Klasse.  In 
dem  oberen  dieser  Häuser  ist  auch  ein  Navigations- 
zimmer vorgesehen.  Eine  grosse  KOche  mit  Dampf- 
kochtö|ift  11  und  gewöhnlichem  Herd  sowie  Patent- 
backofen mit  allen  modernen  Einrichtungen,  wie 
Dampfkochmaschine,  KafTeemOhle  u.  s.  w.  befinden 
sich  auf  dem  Sf.irinderk  iiiitts,  IiifT-,  in  einem  Stahl- 
hause zwischen  tieni  i\la»clüiien-  und  Kcäselschacht. 
—  Ein  Doppclboden  erstreckt  sich  Qber  die  ganze 
Länge  des  Schiffes  und  bietet  einen  wesentlichen 
Schutz  bei  Strandungsgefahr.  Derselbe  ist  durch 
wasserdichte  Längs-  und  Querschotten  in  j  4  ge- 
sonderte Abteilungen  geteilt,  welche  teils  zur  Auf- 
nahme von  Wasserballast,  teils  zur  Unterbringung 
von  Trink-  und  Kesselwass«  r  cücncn  Alle  Ab- 
teilungen stehen  durch  eine  aiugcüchate  Rohrlei- 
tung mit  Dampfpumpen  im  Maschinenraum  in  Ver- 
bindung und  es  kann  jede  Abteilung  für  sich  ge- 
füllt oder  geleert  werden.  Die  beiden  Pieks  sind 
gleichfalls  für  die  Aufnahme  von  Wasserballast 
hergerichtet  und  auch  der  untere  Laderaum  hinter 
der  Maschine  kann  nach  Bedarf  als  Ballasttank 
oder  für  Laih  zw  eekr  verwandt  werden.  Die  ge- 
samnitea  BallasUauka  iassen  18Ö0  Tonnen.  —  Der 
Dampfer  ist  durch  zehn  bis  zum  Oberdeck  hinauf- 
geführte wa.sserdichte  Querschotte  in  1 1  Abteilungen 
geteilt.  Die  l-agc  dieser  Schotte  ist  derart  ge- 
wählt, dass  bei  vollbeladeneni  Schilf  je  zwei  be- 
nachbarte Räume  sich  mit  Wasser  iQllcn  können, 
ohne  dass  die  Schwimmfähigkeit  des  Dampfers 
beeinflu.sst  wird.  Diese  Anordnung  reduziert  die 
Gefahr  bei  einer  etwaigen  Kulliäiou  auf  ein  Miiu* 
mum  und  trägt  wesentlich  zur  Sicherheit  der  Passa- 
giere bei.  —  Eine  in  unmittelbarer  Nähe  der  Pra- 


Digitized  by  Google 


No.  5. 


SCHIFFBAU 


Seite  208. 


viantraumt  liegende,  ca.  i8o  cbm  grosse  Kühlanlage 
bietet  die  Annehmlichkeit,  Fleisch,  Vegetabilien 
und  anderen  leicht  vergänglichen  Proviant  selbst 
in  den  Tropen  zu  konservieren.  Die  Kflhlmaschine, 
von  C.  C.  Heubold  jun.  in  Chemnitz  hergestellt, 
ist  direkt  im  Maschinenraum  aufgestellt  und  ist  im 
Stande,  die  Kühlraume  je  nach  Bedarf  bis  auf 
lo"  C.  abzukühlen.  —  Der  Dampfer  ist  überall 
elektrisch  beleuchtet,  und  zwar  sind  350  Lampen 
von  je  25  Normalkerzenstärke  vorgesehen.  Zwei 
Dampfdynamos  liefern  den  erforderlichen  Strom 
und  jeder  ist  stark  genug,  die  ganze  Anlage  zu 
bedienen.  Eine  ausgedehnte  elektrische  Klingel- 
anlage ist  fQr  alle  Passagierzimmer,  die  Salons 
und  die  Offizierkabinen  eingebaut.  —  Die  „Chem- 
nitz* besitzt  zwei  stählerne  Masten  und  vier  Lade- 
pfosten, welche  in  Verbindung  mit  zehn  Lade- 
bäumen und  zehn  Dampfwinden  ein  schnelles  Ent- 
und  Beladen  des  Schiffes  ermöglichen.  Es  kann 
aus  sechs  Luken  gleichzeitig  gelöscht  werden.  Ein 
kräftiges  Dampf-Ankerspill,  unter  der  Back  auf- 
gestellt und  in  Verbindung  mit  Kettenstoppern 
hievt  die  stocklosen  Patentanker  direkt  in  die  Bug- 
klQsen.  Zum  Verholen  des  Dampfer»  werden 
vier  Dampfgangspille,  je  zwei  auf  der  Back  und 
dem  hinteren  Sturmdeck  verwandt.  Die  für  diese 
Arbeit  nötigen  Kommandos  werden  von  der  Brücke 
aus  durch  mechanische  Decktelegraphcn  und  ein 
lautsprechendes  Telephon  übermittelt.  Die  Steue- 
rung des  Schiffes  erfolgt  durch  einen  kombinierten 
Dampf-  und  Handsteucrapparat,  welcher  in  einem 
Stahlhause  Ober  dem  Ruder  auf  dem  Oberdeck 
aufgestellt  ist  Seine  Bedienung  erfolgt  von  der 
Kommandobrücke  aus  durch  einen  hydraulischen 
Telemetrr,  jedoch  kann  auch  eine  direkte  Bedie- 
nung  neben    dem  Steuerapparat   stattfinden,  zu 

3  X  mehr  Licht 
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welchem  Zweck  mechani.sche  Telegraphen  die  Kom- 
mandos übermitteln.  Eine  zweite  Reservedampf- 
steuermaschine sowie  eine  Vorrichtung,  mit  drei 
Steuerrädern  mittels  Ilandkraft  zu  steuern,  ist 
gleichfalls  vorhanden.  Zehn  Rettungsböte  und 
sechs  Halbklappbötc  genügen,  um  alle  bei  voll- 
besetztem Schiff  an  Bord  befindlichen  Menschen 
zu  retten.  Die  Böte  sind  auf  dem  Sturmdeck  resp. 
auf  dem  hinteren  Deckhause  sachgemäss  in  Klam- 
pen aufgestellt  und  mit  Davits,  Taljen  u.  s.  w.  ge- 
mäss den  Vorschriften  der  Auswanderergesetze 
und  der  Seeberufsgenossenschaft  ausgestattet,  so 
dass  ihr  schnelles  Aussetzen  möglich  ist.  —  Die 
Fortbewegung  des  Dampfers  erfolgt  durch  zwei 
vierfache  Expansionsmaschinen  von  zusammen  3400 
indizierten  Pferdekräften,  die  gleichfalls  von  der 
Firma  Joh.  C.  Tecklenborg  erbaut  sind.  Die  bei- 
den Schrauben  von  je  5  n>  Dm  chmesser  und  5,6  m 
Steigung  haben  je  vier  aufgeschraubte  Bronzeflügel. 
Die  Geschwindigkeit  wird  bei  voller  Ladung  vor- 
aussichtlich ca.  13  Seemeilen  pro  Stunde  betragen. 
Die  gleichfalls  von  derselben  Firma  erbaute  KesseU 
anlage  besteht  aus  zwei  doppelendigen  und  zwei 
cinendigen  cylindrischen  Röhrcnkesseln,  welche 
zusammen  960  qm  Heizfläche  besitzen  und  mit 
einem  Druck  von  13  Atmosphären  arbeiten.  Ein 
Hilfskessel  zur  Bedienung  der  Pumpen,  Winden, 
Dynamos  u.  s.  w.  im  Hafen,  wenn  die  Hauptkessel 
ausser  Thätigkeit  sind,  ist  im  oberen  Kesselrauni- 
schacht  untergebracht. 

Am  Montag  den  11.  Novbr.  wurde  auf  der 
Neptun-Schiffswerft  von  Wigham-Richardson  &  Co. 
Ltd.,  New  Castle-on- Tyne  ein  schöner  stählerner 
Schraubendampfer  von  Stapel  gelassen,  welcher 
dort  im  Auftrage  der  Oesterr.-ungarischen  See- 
schiffahrtsgesellschaft „Adria",  Budapest  und  Fiume 
gebaut  worden  ist. 

Das  Schiff  ist  305'  lang  und  40'  breit,  ist 
als  Schooner  getakelt  und  ist  zur  höchsten  Klasse 
von  „Lloyds  Register"  und  ebenso  des  österr.-un- 
garischen  ,Veritas"  gebaut  worden.  Es  wird  mit 
drei  kräftigen  dreifach  Expansionsmaschinen  aus- 
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geröstet,  welche  dem  Schiff  eine  gute  Geschwindig- 
keit erteilen  sollen. 

Die  Ausrüstung  mit  HlHsmaschinen  för  die 
Arbeiten  im  Schiff  und  mit  Dampfwinden  zum 
Laden  und  Löschen  ist  sehr  vollständig. 

Beim  Stapellauf  wurden  die  Eigentümer  durch 
Mr.  Rolland  vertreten,  unter  dessen  Aufsicht  das 
Schifl'  gebaut  worden  ist. 

Das  Schiff  erhielt  bei  der  Taufe  den  Namen 
„Balaton".  

Auf  der  Werft  von  Blohni  &  Voss  ist  am 
33.  V.  M.  ein  für  die  Hamburg-Amerika  Linie  neu- 
erbauter Rcichspostdampfer  zu  Wa.sser  gelassen 
worden.  Der  neue  Dampfer,  welcher  den  Namen 
„Blücher"  erhalten  hat,  ist  150  m  lang,  18,9  111 
breit,  11,89  ^  ^'^^  besitzt  eine  Tragfähigkeit 
von  8000  Tons  Schwergut.  Der  „Blücher",  ein 
Schwesterschifl"  des  im  August  d.  J.  auf  derselben 
Werft  zu  Wasser  gelassenen  „Graf  Moltke",  hat 
nahezu  dieselbe  Flinrichtung  wie  dieser,  er  hat 
einen  über  die  ganze  Länge  sich  erstreckenden 
Doppelboden  und  13  bis  zum  Hauptdeck  reichende 
Stahlschotten.  Die  sieben  Decks  des  mit  acht 
Laderäumen  versehenen  Schiffes  haben  insgesamt 
eine  Höhe  von  64  Fuss.  Der  „Blücher",  welcher 
sowohl  für  Fracht-  wie  für  Passagierfahrt  bestimmt 
und  in   die  Linie  Hamburg -Ostasien  eingestellt 


werden  soll,  erhalt  zwei  vierfache  Expansions- 
maschinen von  nahezu  4700  indizierten  Pferde- 
stärken. Der  für  die  Maschine  erforderliche  Dampf 
wird  in  drei  Doppelenden-  und  drei  einfachen 
Stahlkesseln  erzeugt,  deren  Arbeitsdruck  auf 
15  Atmosphären  konzessioniert  ist. 


Auf  der  Werft  der  Aktiengesellschaft  „Neptun" 
lief  am  21.  v.  M.  ein  für  die  Aktiengesellschaft 
I  lorn  in  Lübeck  bestimmter  Stahlschraubenfracht- 
dampfer  von  3300  Tons,  Baunummer  202,  glück- 
lich vom  Helgen.  In  der  Taufe,  die  Frau  Direktor 
Schinckel  vollzog,  erhielt  das  neue  Schiff  den 
Namen  „Bylgia".  Der  neue  Dampfer,  ein  Schwester- 
schiff der  „Hersilia",  ist  aus  bestem  Siemens-Martin- 
btahl  in  den  Abmessungen  302X290X41  erbaut 
worden.  Maschine  850  H  P.  Cylinder  530,  900 
und  1400  mm,  Hub  900  mm.  Die  „Bylgia"  wird 
voraussichtlich  Ende  Dezember  oder  zu  Beginn  des 
Monats  Januar  1902  zur  Ablieferung  gelangen. 


Der  auf  der  Schiffswerfte  und  Maschinen- 
fabrik ivorm.  Janssen  Ar  Schmilinsky)  A.-G.,  Stein- 
wärder,  für  die  Fairplay  Steam  Tug  Office  neu- 
erbaute Schleppdampfer  „Fairplay  VI"  ist  nach 
erfolgter  Fertigstellung  zu  Wasser  gclasst  n  worden. 
Ueber  die  Dimensionen  des  Schiffes  haben  wir 


liefern  als  Specialität: 

Idellrohre  „System  Jox** 

von  700  bis  1500  mm  fiurch- 
messer  bis  zu  den  grössten 
I^icken  |ör  hkiisten  Sstriebs- 
btutV  ans  Specialqnalität 
Siemens  JMarlin. 

6rösste  wirksame  Heizfläche 

gegenüber  glatten  Rohren 
und  allen  anderen  Well- 
>.«$o*v«>o*v«  röhren. 

Grösste  Sicherheit     langjährige  Garantie.     billige  preise, 

Kesselmaterial  wie  Kessclbleche  bis  3800  mm  Breite,  bis  45  mm 
Dicke,  bis  10000  Kilo  Stückgewicht;  maschinell  geflanschte  Kessel- 
böden,  geschweisste  Flammrohre  mit  angeschweisster  hinterer 
Rohrwand.  Maschinelle  Wassergas-Schweisserei,  geschweisste 
Leitungsrohre  für  höchsten  Druck  von  550      Durchni.  aufwärts 

bis  zu  den  grössten  Längen. 
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bereits  froher  (Jahrgang  II,  No.  22,  Seite  875) 
des  näheren  berichtet 

Hcisingör,  25.  Novbr.  Der  Schraubendampfer 
„Marie",  von  Helsinpörs  Jernskibs &  Maskinbyggcri 
fOr  Rechnung  der  DainpfschiflTahrts-Gcücllschaft 
Karin  in  Heisingborg  gebaut,  wurde  heute  Mittag 
zu  Wasser  gelassen.  Das  Schiff,  durchweg  aus 
Stahl  nach  Lloyds  höchster  Klasse  gebaut,  ist 
390' — o"  lang  im  Hauptdeck,  42' — 6"  breit  und 
20' — 7'  j"  tief  im  Raum.  Die  Maschine  wird  eine 
dreifache  Expansions-Maschine  mit  Oberflächen- 
Kondensation  von  900  I.  P.  S.  Gleichzeitig  wurde 
der  Kiel  eines  Frachtdampfers  für  Hamburger 
Rechnung  gestreckt. 

Auf  der  Werft  von  C.  S.  Swan  &  Hunter  in 
Wallscnd,  Newcastle  upon  Tyne,  ist  ein  für  Rech- 
nung der  Hamburg- Südamerikanischen  Dampf- 
schiffahrt-Gesellschaft neuerbauter  Passagier-  und 
Frachidampfer  zu  Wasser  gelassen  worden.  Der 
Dampfer,  dem  der  Name  „Santa  Fi'  beigelegt  ist, 
hat  eine  Lange  von  390  Fuss  engl,  zwischen  den 
Perpendikeln ,  eine  Breite  von  47  Fuss  9  Zoll, 
eine  Seitentiefe  von  30  Fuss  sowie  eine  Trag- 
fähigkeit von  7000  Tons  Schwergut.  Er  wird  mit 
einer  dreifachen  Expansionsmaschine  ausgerüstet, 
dir  2500  Pferdestarken  indizieren  und  dem  Dampfer 
beladen  eine  Geschwindigkeit  von  11  Knoten  ver- 
leihen soll.    Die  Maschine  erhält  ihren  Dampf  aus 


drei  Einfachenden-Stahlkesseln  mit  je  drei  Feuer- 
ungen. Die  Kessel  sind  auf  einen  Druck  von 
14,06  Atmosphären  konzessioniert  und  für  Howdens 
forcierten  Zug  konstruiert. 

Probefahrten. 

Am  16.  v.  M.  verliess  der  auf  der  Schiffs- 
werft von  Henry  Koch  in  Lübeck  für  die  Herren 
Hansen  &  Closter  in  Apenrade  neuerbaute  Dampfer 
„Alpha"  zwecks  Vornahme  der  Probefahrt  Lübeck. 
Die  Probefahrt,  welche  von  Travemünde  aus 
durch  eine  mehrstündige  Tour  in  See  stattfand, 
fiel  zur  allseitigen  Zufriedenheit  aus,  so  dass  der 
Dampfer  nach  Abnahme  seitens  der  Herren  Be- 
steller seine  erste  Reise  nach  Windau  antreten 
konnte.  Die  Abmessungen  des  Schiffes  sind: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  260  engl.  Fuss, 
Breite  38  Fuss,  Seitentiefe   19  Fuss  6  Zoll.  Die 

i  Tragfähigkeit  bei  einem  mittleren  Tiefgange  von 
etwa  18  engl.  Fuss  beträgt  2800  Tons  d.  w.  Die 

I  „Alpha"  ist  mit  einer  Dreifach-Expansions-Maschine 
von  800  H.  P.  ausgestattet,  die  dem  Schiffe  auf 

I  der  Probefahrt  eine  Durchschnitls-Geschwindigkeit 
von  10*  ,  Knoten  in  der  Stunde  gab.  Dampfer 
„Alpha*  ist  das  erste  Schiff  der  in  Apenrade  neu- 
gegründeten  Firma  Hansen  &  Closter;  zwei  weitere 
Schifte  gleichen  Modells  für  diese  Firma  befinden 
sich  auf  der  Schiffswerft  von  Herrn  Koch  in 
Lübeck  noch  im  Bau. 
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Der  von  Helsingörs  Eisenschiffs-  und  Ma- 
schinenbauerei für  Rechnung  der  Dampfschiffahrts- 
Gescllschaft  Dannebrog  in  Kopenhagen  neuerbaute 
Dampfer  „Flynderborg"  machte  am  23.  v.  M. 
seine  offizielle  Probefahrt  im  Sunde,  die  zur  voll- 
ständigen Zufriedenheit  des  an  Bord  befindlichen 
Rheders  ausfiel.  Das  SchiflT,  durchweg  aus  Stahl 
nach  Veritas  und  Lloyds  höchster  Klasse  gebaut, 
ist  250' — o"  lang  im  Hauptdeck,  36' — o"  breit  und 
r8' — 4'  j"  tief  im  Raum  und  ist  mit  dreifacher 
Expansionsmaschine  mit  Oberflachenkondensation 
versehen.  Wahrend  der  Probefahrt  indizierte  die 
Maschine  normal  775  P  S.  mit  einer  Durchschnitts- 
Geschwindigkeit  von  (0,75  Knoten  und  einem  Kohlen- 
verbrauch günstiger  als  kontrahiert. 

-  o  Personalien.  -  - 

(Mitteilungen ,  welche  unter  dieser  Ueberschrifl  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.» 

Marine-Ingenieur  Kötz  von  der  I.  Werft- 
division, mit  dem  16.  November  d.  J.  für  die  Dauer 
der  Erkrankung  des  Marine-Ingenieurs  Plath  zum 
Stabe  S.  M.  S.  „Kaiser  Barbarossa"  kommandiert. 

Es  sind  befördert: 

zu  überzähligen  Marine-Oberstabsingenieuren: 
die  Marine-Stabsingcnieurc 
Flügger  von  der  Inspektion  des  Bildungswesens 
der  Marine, 

Meissner  von  der  Marinestation  der  Nordsee, 
Dittrich  %'om  Admiralstab  der  Marine; 

zu  überzähligen  Marinc-Stabsingenieuren: 
die  Marine-Oberingenieure 
Heinrich  vom  Stabe  S.  M.  S  «Hansa", 
Wisselinck  vom  Stabe  S.  M.  S.  „Fürst  Bismarck"  ; 
zum  überzähligen  Marine-Ingenieur: 
der  Obermaschinist 
Schmidt  (Friedrich  Wilhelm)  von  der  Marinestation 
der  Nordsee. 

Nach  Massgahe  der  Etats  rückt  in 
eine  offene  Etatsstelle  ein: 

der  überzählige  Marine-Ingenieur 
Vorberg  von  der  Marinestation  der  Nordsee. 


Es  sind  versetzt: 

Schneider,  Marine-Oberingenieur  vom  Stabe  S.  M.  S. 
„Stein*  zur  I.  Werftdivision. 

Krug,  Marine-Ingenieur  von  der  1.  Werftdivision 
zum  Stabe  S.  M.  S.  , Stein". 

Hoffmann,  Marine- Ingenieur  von  der  1.  Werft- 
division dem  Reichsmarineamt  behufs  Infor- 
mation Ober  Scbiffsncubauten  zur  Verfügung 
gestellt. 


Schlichting,  Buttmann,  staatlich  geprüfte  Bau- 
führer des  Schiffbaufaches. 

Wiegel,  staatlich  geprüfter  Bauführer  des  Maschi- 
nenbaufaches, zu  Marinebauführern  des  SchifT- 
baufaches  bezw.  Maschinenbaufaches  ernannt. 

Schreiter,  staatlich  geprüfter  Bauführer  des  Schiffs- 
maschinenbaufaches,  zum  Marinebauführer  des 
Maschinenbaufaches  ernannt 

BQsing,  Marinc-Obcringcnieur,  vom  Stabe  des 
Linienschiffes  „Wörth"  tritt  zur  I.  Werftdivision. 

Otto,  Marine-Oberingenieur  von  der  II.  Wcrfldivi- 
sion,  zum  Stabe  des  Linienschiffs  „Sachsen" 
kommandiert. 

Karmann  und  Brandt,  Marine-Ingenieure,  vom  Stabe 
des  Linienschiffs  „Wörth"  treten  zur  I.  Werft- 
division zurück. 
I  Schirmer,  Marine-Schiffbaumeister,  ist  vom  Reichs- 
I       marineamt  zur  Werft  Wilhelmshaven  versetzt 
I       und  zur  Beaufsichtigung  bei  der  Werft  Blohm 
&  Voss  in  Hamburg  kommandiert 

Domke,  Klagemann,  Kenter,  Marine-Bauführer  des 
Maschinenbaufaches,  sind  zu  Marine-Maschinen- 
,        baumeistern  ernannt  worden. 

Ott,  Marine-Oberingenieur,  hat  den  Dienst  als  lei- 
tender Ingenieur  S.  M.  S.  „Sachsen"  übernommen. 

Deutsch  Ost-Afrika-Linie.  Diese  Aktienge- 
sellschaft hat  den  bisherigen  Gesamtprokuristen 
Philipp  Anton  Johannes  Kröhl ,  Kaufmann,  zum 
ferneren  Vorstandsmitgliede  mit  der  Befugnis  be- 
stellt, in  Gemeinschaft  mit  einem  der  bisherigen 
I  Vorstandsmitglieder  Eduard  Woermann  und  Adolph 
Jacob  Hertz  die  Gesellschaft  zu  vertreten  und  die 
Firma  zu  zeichnen. 


^illmanns'sche  Eisenbau-  * 
V  *  *  *  flcfkn-öcscilschaff 

Remscheid. 

Düsseldorf.  *  Pruszkow  b.  Warschau. 

Eisenconstryctionen:        ^ und'SJ 

fuhrung;  Dftcher,  Mallen,  -Schuppen,  Hrücken,  V'er- 
ladrbiihncn,  Angel-  und  Schicbcthore. 

WplIhlPrhP               Profilen  und  Stärken,  glatt  ee- 
nCIIUICbllC  wellt  und  gebogen,  schwarz  und  vcrzinlct. 
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Wie  die  EJbing.  Zeitung  meldet,  sind  die  ' 
SdtdchsQwerke  in  Elbing  und  Danzig  laut  Vertrag 

in  den  alloinigcti  Besitz  des  Geh  Konimcr/icnrats 
Ziese  und  dessen  Elbefrau,  der  Tochter  des  Be-  j 
grOnders  der  Werke,  Qbei]Kegangen.  Die  bis>  i 
herigen  Rcsit:^er  waren  Geheimrat  Ziese  unJ  dessen 
Krau,  RittergutsbesiUtr  v.  Schichau  aul  Adlich- 
Poehren  und  die  Söhne  des  verstorbenen  Obersten 
Meyer,  eines  Schwi^ersobnes  des  alten  Scfaicbau. 

Die  Düsseldorf-Ratinger  Röhrenkesselfabrik, 
vorm.  DOrr  &.  Co.,  bat  ihr  englisches  Patent  nach 
England  verJtauft  | 

Der  Aufsichtsrat  der  Aitticugthellschaft  Sie-  i 
mem  t  Halfk»  bescidofls  in  seiner  letzten  Sitzung,  , 
der  auf  den  4.  Januar  1903  einzuberufenden  Ge-  j 
neralversammlung  die  Verteilung  von  8  Proc.  auf  ' 
(las  di<  smal  in  seiner  Gesamtheit  an  der  Dividende 
tcUnebmcndc  Aktienicapital   von  54'/t  MUl.  Mk.  1 
vonosclilagett  und  nach  reichlichen  Abschreibungen  I 
i  398  136,23  Mk.  (im  VorjBhr  i  387  182,16  Mk.  auf 
neue  Rechnung  vorzutragen.    Die  Gesellschaft  be- 
schäftigte am  31.  Juli  190 1    1388^)  Beamte  und  ■ 
Arbeiter,  gegen  13628  am  gleichen  Tage  des  Vor- 
jahres; nach  der  letzten  vorliegenden  Statistik  vom 
30.  September  1901  betrug  die  Zahl  14374. 

Dar  MmHoB-JOM  Ar  igm.    In  dem  F.itt-  \ 

wurf  des  Etiits  füi  ^]\v  Marine  -  Verwaltfni;  auf 
das  Rechnungsjahr  1902  ist  die  Eiunahnie  mit 
578997  Mk  uro  3410  Mk.  niedriger  angesetzt 
worden  at>  für  iqoK  Zu  den  Au'i^abcn  ist 
vorweg  zu  bcauiken,  dass  lür  190a  gegenüber 
der  Anschlagssumme  in  der  Geldbedarfsbcrech' 
nung  zum  Flotteogesetz  weniger  gefordert  wer- 
3.38  Millionen  Mark  und  dass  Ibr  1901  und 


1902  gegen  die  Anschlagssummc  weniger  in 
Anspruch  genommen  sind  3,79  Mill.  Mk.  Diese 
Minderforderung  ist  zum  grösseren  Teil  durch 
Herabsetzung  der  Pauzerplatlcnpreise  ermöglicht. 

Im  einzelnen  werden  unter  den  fortdauern- 
den Ausgaben  gegenüber  dem  Redin  ungsjahre 
1901  fOr  das  Reichs-Marine- Amt  und  das  Marine- 
kabinett  mehr  gefordert  88040  Mk.,  darunter  an 
Besoldungen  63  150  Mk.,  an  anderen  persönlichen 
Aissgaben  23440  Mk.  Es  trrtrn  u  a  2  vor- 
tragende Rate,  I  Astronom  und  ciiu  Reiiie  von 
Bureaubeamten  neu  hinzu.  Für  den  Adniiralstab 
der  Marine  werden  mehr  verlangt  73  165  Mk.^  dar- 
unter 38  000  Mk.  zur  Herstellung  von  Drucksachen 

\itui  Karten,  für  welelie  bisher  10000  Mk.  schon 
bei  einem  anderen  Titel  verausgabt  worden  waren. 
Seewarte    und   Observatorien    erfordern  einen 

Mehransatz  von  22910  Mk  ,  die  StationFtntrndan- 
turen  einen  solchen  von  40020  Mk  ;  gri'issti  n  teils 
sind  die  Mehrforderungen  durch  i'>  iMinaiver* 
mcbrungen  oder  Neuschaffung  etatsmässigcr  Stellen 
veranlasst.  Beim  Kapitel  „Rechtspflege"  crgicbt 
sich  trüt/  einer  gefortlerten  \'ermelinmg  des  Ma- 
rinC'Justizpersonals  ein  Minderansatz  von  10  860  Mk., 
der  auf  Abgänge  nach  Massgabe  des  Besoldungs- 
dienstaltcrs  zurückzufnhren  ist  Fflr  Srelsorge 
und  Gamisonschulwesen  werden  16  276  Mk,  mehr 
gefordert.  Zum  Kapitel  „Geld  Verpflegung  der 
Marineteile*  wird  bemerkt,  dass  hier  ebenso  wie 
beim  Sanitats-,  Kassen-  und  Rechnungswesen  die 
Vemiehnmg  des  Personals  wie  im  Vorjahre,  etwa 
1/4  mehr  betragt  als  die  in  der  BegrQndung  zum 
Flett^igesetc  ermittelte  EhirdKcbnittsquote.  Die 
(Hif.IngUch  '.t.irkt  ti  Pei-sonalvermeln  ung  ist  aber 
in  der  BegrOndung  zum  Flotlcngesetz  von  vorn- 
herein vorausgesehen.  Im  einzelnen  werden  mehr 
geft)rdert  an  B<'soldunL,'i  n  'öi  Seeoffiziere  222  540 
Maik  (es  treten  hinzu  1  \'izeadmiral ,  3  Kapitäne 
zur  See,  10  Fregatten-  oder  Korvettenkapitäne, 
8  Kapitanleutnants  1.  Klasse,  6  Kapitänleutnants 
1!.  K!as»-e,  a8  Oberleutnants  zur  See  und  18  Leut- 


l)ou)al(lt$werfce-KieL 

Schijfbatif  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

CQcwchirtonbau  soii  Slscnschif fbau  siil  I8k>^.        Qrboitorzab,'.  2500. 


Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 
i^mmmmmßm  MasGhinen*Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung  Temperaturau&^Icicher,  Asclie  •  Rektoren ,  D.  R.  P. 
CederaU's  Firtentschutzhaise  für  Schratibenwellen,  D.  R.P.  Cenirirugalpumpcn- Anlagen  fOr 
aeiiwimm*  und  Trockendocks.  Dampfurinden.  Dampfankerwindeo.  Zahnräder 

verschiedener  Orössen  ohne  Modell. 
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nants  zur  See),  für  Seeoffizier-Aspiranten  59400 
Mark,  für  Marine-Ingenieure  100200  Mk.,  für  Offi- 
ziere der  Marine-Infanterie  7800  Mk.,  für  die  Ma- 
trosendivisionen und  die  Schiffsjungen-Division 
314  100  Mk.,  für  die  Werftdivisionen  424404  Mk., 
für  die  Torpedoabteilungen  132264  Mk.,  für  die 
Matrosenartillcric- Abteilungen  828  Mk.,  insgesamt  | 
an  Besoldungen  mehr  i  261  536  Mk.,  ferner  an  ' 
Stellenzulagen  für  Offiziere  und  Mannschaften 
10630  Mk.,  an  Fachzulagen  144700  Mk.,  an 
Dienstalters-  und  '  Reservistenzulagen  76400  Mk., 
an  Seefahrzulagon  33  50oMk.,  an  Koinmandozulagen 
und  Löhnungszuschüssen  für  verheiratete  L'ntcr- 
oflfiziere  5600  Mk.,  an  sonstigen  persönlichen  Aus- 
gaben 9860  Mk.,  an  sachlichen  Ausgaben  6681  Mk., 
so  dass  die  Gesamtsumme  der  unter  dies  Kapitel 
fallenden  Mehrforderungen  1548907  Mk.  beträgt. 
Das  Kapitel  „Indicnsthaltungen "  schlicsst  mit 
einer  Mchrforderung  von  2855105  Mk. ,  worunter 
2703790  Mk.  für  Betriebs-,  Reinigungs-,  Belcuch- 
tungs-  und  sonstige  Materialien,  216500  Mk.  für 
persönliche  Ausgaben  enthalten  sind.  Für  Natural- 
Verpflegung  werden  mehr  verlangt  249  795  Mk., 
im  Hinblick  auf  die  Steigerung  des  Brotpreises 
und  die  vermehrte  Zahl  der  Empfanger  der  Brot- 
und  Beköstigungsgcldcr.  Das  Kapitel  „Bekleidung" 
schliesst  mit  einer  Mehrforderung  von  34594  Mk., 
das  Kapitel  ,, Garnisonbauwesen  und  Garnison- 
verwaltung" von  dem  der  bisherige  Titel  „Scrvis- 
und  Wohnungsgeldzuschuss"  Obertragen  ist ,  in- 


folgedessen mit  einer  Minderforderung  von 
1  315964  Mk.,  wogegen  unter  Servis-  und  Woh- 
nungsgeldzuschuss insgesamt  i  633  735  Mk.  mehr 
angesetzt  sind.  Das  Sanitatswesen  weist  eine 
Mehrforderung  von  rund  93000  Mk.  auf,  wovon 
rund  54  000  Mk.  für  Besoldungen,  u  a.  für  3  neue 
Ober-Stabsärzte,  4  Stabsärzte,  2  Ober- Assislenz- 
ärzte und  a  Assistenzärzte,  und  29000  Mk.  für 
Lazaretvcrwaltung  und  Krankenpflege.  Unter 
,, Reise-,  Marsch-  und  Frachtkosten"  werden  mehr 
verlangt  100  000  Mk.  für  Dienst-,  Versetzungs- 
und Informationsreisen  und  15000  Mk.  für  Be- 
förderung von  Briefen,  Telegrammen,  Post-  und 
Frachtstücken.  Das  Kapitel  „Biltiungswesen" 
schliesst  mit  einer  Mehrforderung  von  rund  8000  Mk., 
das  ,, Instandhaltung  der  Flotte  und  der  Werften" 
mit  einer  solchen  von  i  181  218  Mk.,  worunter 
I  000000  Mk.  für  den  allgeim-inen  Worftbetrieb 
(Instandhaltung  der  Schiffe  und  ihres  Inventars), 
123310  Mk.  für  Besoldungen,  213  186  Mk.  bL-trägt 
die  Gcsamt-Mehrforderung  beim  Kapitel  „Waffen- 
'  Wesen  und  Befestigungen";  hier  werden  zum  Be- 
triebe der  Torpedowerkstatt  200000  Mk.  weniger 
verlangt,  die  aus  den  Beständen  des  Vorjahres 
angerechnet  werden  können,  wogegen  die  starke 
Steigerung  der  Schiessübungskosten  einen  Mchr- 
ansatz  von  300000  Mk.  erforderlich  gemacht  hat. 
Das  Kassen-  und  Rcchnung>wesen  schliesst  mit 
33036  Mk.,  das  Küsten-  und  Vermessungswesen 
mit  19126  Mk.  Mehrforderung.     Unter  den  ,ver- 
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schiedenen  Ausgaben"  erscheint  eine  Mehrforderung 
von  20  ODO  Mk.  zur  Ausführung  des  Unfallver- 
sichcrungsgesctzes  und  von  10400  Mk.  fQr  Kranken-, 
Invalidenversicherung  und  sonstige  Wohlfahrts- 
einrichtungen im  Bereich  der  Marincverwaltung; 
im  ganzen  belaufen  die  Mehrforderungen  bei  dem 
genannten  Kapitel  sich  auf  112500  Mk.  Endlich 
werden  für  die  Zentralverwaltung  des  Schutz- 
gebietes Kiautschau  5974  Mk.  mehr  verlangt.  Die 
Gesamtsumme  der  für  das  Rechnungsjahr  1902  ge- 
forderten fortdauernden  Ausgaben  betragt  rund 
86913000  Mk.  gegen  79896000  Mk.,  die  im  Etat 
des  V'orjahrcs  angesetzt  sind,  sie  ist  also  um  rund 
7017000  Mk.  gestiegen. 

Bei  den  einmaligen  Ausgaben  ist  hinsicht- 
lich der  Schiffsbauton  und  Armierungen  zu  wieder- 
holen ,  dass  bei  den  gepanzerten  Schiften  die  bis- 
herige Anschlagssumme  sich  infolge  Herabsetzung 
der  Panzcrplattenpreise  durchgängig  erniedrigt  hat. 
Im  einzelnen  werden  für  SchilTsbautcn  gegenüber 
dem  Vorjahre  mehr  gefordert:  Je  2650000  Mk. 
bei  den  2.  Raten  für  die  Linienschiffe  ,H"  und 
„J",  I  610  000  Mk.  bei  der  2.  Rate  für  den  Grossen 
Kreuzer  „Ersatz  König  Wilhelm",  je  i  000  000  Mk. 
bei  den  2.  Raten  für  die  Kleinen  Kreuzer  „G", 
„H"  und  „J",  I  400  000  bei  der  2.  Rate  zum  Um- 
bau der  SchifTe  der  Siegfriedklasse,  1040000  bei 
der  2.  und  Schlussrate  zum  Bau  einer  Torpedo- 
boot.sdivision ;  neugefordert  werden  zu  Vermehrungs- 
und  Krsatzbaiitin   nach   Ma?>^gabe    des  Flotten- 


gesetzes  als  i.  Raten  je  3300000  Mk.  für  Linien- 
schifTc  ,,K"  und  ,,L",  3800000  Mk.  für  Grossen 
Kreuzer  „Ersatz  Kaiser",  je  1260000  Mk.  für 
Kleine  Kreuzer  ,,K",  ,,L"  und  „Ersatz  Zieten", 
3400000  Mk.  zum  Bau  einer  Torpedobootsdivision, 
1.  Rate;  ausserhalb  des  Flottengesetzes  800000 Mk. 
für  Kanonenboot  „B",  das  zur  Besetzung  der  Aus- 
landsstationen erforderlich  ist  und  dessen  Baukosten 
auf  1600000  Mk.  veran^chlagt  sind,  i  225000  Mk. 
zu  baulichen  Veränderungen  an  den  Linienschiffen 
der  Brandenburgklasse  —  Gesamtbedarf  3000000 
Mark  —  und  1  000  000  Mk.  zum  Einbau  von  Kühl- 
anlagen für  die  Munitionsräumc  der  Schiffe;  ferner 
werden  neu  gefordert  400  000  Mk.  als  Gesamt- 
baukosten eines  Fluss- Kanonenbootes,  das  zur 
Vertretung  der  deutschen  Interessen  auf  den  gros.sen 
Flusslaufen  Chinas  dienen  soll,  800000  Mk.  zur 
Einrichtung  des  Schiffes  „Marie"  als  Arlillerie- 
schulschiff,  die  erforderlich  erscheint,  um  den 
stetig  wachsenden  Anforderungen  bezüglich  der 
Ausbildung  im  Artillericdienst  genügen  zu  können, 
und  I  000  000  Mk.  zu  der  wegen  des  Unterganges 
der  ,,Gncisenau"  beabsichtigten  Einrichtung  der 
,,Nixe"  als  Seekadetten-  und  der  ,, Sophie"  als 
Schiffsjungenschulschiff.  Minderforderungen  gegen- 
über dem  Vorjahre  treten  ein  bei  den  4.  und 
Schlussraten  für  die  Linienschiffe  „Wittelsbach" 
(I  189000  Mk  ),  „Wettin"  und  „Zahringen"  <je 
2375000  Mk.i,  bei  den  3.  Raten  für  die  Linien- 
schiffe „Mecklenburg"  und  „Schwaben"  (je  4  275  000 
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Mark),  endlich  bei  der  3.  und  Schlussrate  für  den 
grossen  Kreuzer  „Prinz  Adalbert"  (300  000  Mk.). 
Da  ausserdem  20183000  Mk.  des  Ktats  fOr  1901 
(Forderungen  unter  Kap.  6  Tit.  i,  2,  3,  7,  12, 
13,  14  und  22  dast^lbbti  in  Korlfall  kommen,  so 
ist  die  fdr  Schiffsbaulen  geforderte  Summe  ins- 
gesamt nur  um  i83  0ouMk.  höher  als  im  Etat  des 
Vorjahres.  B«-i  den  artilleristischen  Armierungen 
treten  gegenüber  dem  Vorjahre  Minderforderungen 
ein  bei  der  5.  und  Schlussrate  für  „Kaiser  Barba- 
rossa" und  „Kaiser  Karl  der  Grosse"  (2600000  Mk.), 
der  3.  Rate  für  „Prinz  Adalbert"  (1  400000  Mk.), 
und  der  3.  und  Schlu.s.sratc  für  , .Medusa"  und 
„Amazone"  1180000  Mk.t;  au-s<,erdem  fallen 
3603000  Mk,  ~  P'ordcrungen  unter  Kap.  6  Tit. 
24,  26,  28,  32  und  33  des  Etat-s  für  1901  —  fort. 

Mehr  gefordert  werden  bei  der  4.  und  Schluss- 
rate für  „Wettin",  „Witlelsbach"  und  „Zähringen" 
2700000  Mk.,  der  3.  Rate  für  „Mecklenburg" 
und  „Schwaben"  1500  000  Mk.,  der  2  und  Schluss- 
rate für  Armierung  einer  Torpedobootsdivision 
6000  Mk.,  neugefordert  als  i.  Raten  zur  Armierung 
von  Linienschiff  „K"  und  „L"  je  1200000  Mk., 
Gr.  Kreuzer  „Ersatz  Kaiser"  1300000  Mk.,  Kl. 
Kreuzer  „K",  „L"  und  „Ersatz  Zieten"  je  400000 
Mark,  ferner  als»  2.  Rate  für  Beschaffung  von  Mu- 
nition 2000000  Mk.  sowie  zur  Armierung  eines 
Flusskanonenboots  als  Gesanmitkosten  100  000  Mk 
und  zur  Vervollständigung  der  Armierung  des  als 
Artillerieschulschiff  einzurichtenden  Schiffs  „Marie" 
300  000  Mk.  Die  Torpedoarnjierungen  bringen 
insgesamt  Mehrforderungen  im  Betrage  von  1 960000 
Mark,  denen  i  420000  Mk.  Minderforderungen 
gigenüber  .stehen,  so  dass  der  GesamlOberschuss 
dei  Forderungen  unter  „Schiffsbaulen  und  Armie- 
rungen" über  diejenigen  des  vorjährigen  Etats 
4816000  Mk.  beträgt.  Bei  den  sonstigen  ein- 
maligen Ausgaben  werden  für  die  Bedürfnisse  der 
Werft- Verwaltung  (Werften  zu  Wilhelmshaven, 
Kiel  und  Danzig  sowie  sonstige  Furtlerungen  der 


Werftverwaltung)  mehr  gefordert  im  ganzen  2720000 
Mark,  wobei  i.  Raten  von  800000  Mk.  zur  Ein- 
richtung des  bisherigen  Hafenschiffes  „Kronprinz" 
als  Maschinenhulk  und  von  300  000  Mk.  zu  Ein- 
richtungen für  Funkentelcgraphie  die  bedeutendsten 
Posten  darstellen,  dagegen  weniger  gefordert  im 
ganzen  1  895000  Mk  ,  also  Mehrbedarf  825000  Mk.; 
bei  den  Bedürfnissen  der  Artillerieverwaltung 
stehen  219500  Mk.  Mehrforderungen  einer  Minder- 
forderung von  578800  Mk.,  bei  den  Bedürfnissen 
des  Torpedowesens  190700  Mk.  Mchrforderungen 
einer  Minderforderung  von  207  500  Mk.,  bei  den 
Bedürfnissen  der  Garnisonverwaltung  906300  Mk. 
Mehrforderungen  (worunter  130000  Mk.  zu  bau- 
lichen Veränderungen  im  Dienstgebäude  des  Rcichs- 
Marineamts  zu  Berlin,  100000  Mk.  zur  Einrichtung 
von  Gerichtsräumen  und  zur  Vermehrung  der 
Arrestzellen  in  Wilhelmshaven,  169  500  Mk.  1.  Rate 
zur  Anlage  neuer  und  zur  Erweiterung  vorhandener 
Schicssstande  der  Garnisonen  Kiel  und  Friedrichs- 
ort, 105000  Mk  zum  Ankauf  des  Exerzierplatzes 
bei  Viehburg  für  die  Garnison  Kiel,  70000  Mk. 
zum  Ankauf  eines  Grundstücks  behufs  Erweiterung 
des  inarinefiskalischen  Grundbesitzes  in  Kiel  einer 
Minderforderung  von  263000  Mk.,  bei  den  Forder- 
ungen im  allgemeinen  Schiffahrtsinteresse  538  550 
Mark  Mchrforderungen  (worunter  73000  Mk.  erste 
Rate  zur  Beschaffung  eines  Peilboots  für  Küsten- 
bczirksämter,  100000  Mk.  erste  Rate  zur  Heraus- 
gabe deutscher  Seekarten  und  Segelhandbücher, 
215000  Mk.  zur  Vornahme  von  Vermessungen) 
einer  Minderforderung  von  13000  Mk.,  bei  den 
verschiedenen  IkdOrfnissen  80000  Mk.  Mehrfor- 
derungen (wovon  30000  Mk,  Beihülfe  für  den  Bau 
eimr  katholischen  Kirche  in  Wilhelmshaven  und 
50000  Mk.  Beitrag  zu  den  Kosten  der  Errichtung 
einei'  hydrologischen  Versuchsanstalt  auf  der 
Schleuseninsel  im  Tiergarten  bei  Berlin)  einer 
Minderforderung  von  615450  Mk.  gegenüber.  Die 
Bedürfnisse  des  Minenwesens  bringen  Neuforder- 
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Die  AlMciiuiiij;  Slerkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  tiebaude,  Schwimmdocks.  Schwimmkrahnc 
jeder  Traukrafi.  LeuchttOrme. 

Schmiedeatficke  in  jeder  ^ewönsrlitcn  Qualität  bis  40000  kg. 
Stückgewiflit,  roll,  vorgcarlieitct  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiflswcllcn  und  sonstige  Schmicde- 
teilc  für  den  Schifl-  und  Maschinenbau. 

StahlformguBs  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Ma- 
•»•hinciiteile 

Ketten,  als  .Srliiflskcitcn,  Krahnketten. 

Maachlnengua»  bis  /u  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schitfskessel,  eiserne  Behälter 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 
Bcsündcrhcii:  Schiff smatcrlal,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Dm  nrar,  .\ijtiini;  igui  iii  Ikiiirb  kuinmriidc  Blrchwnlovrrk  hat  eine 
l.ri>.tung>llh>f;krit  von  ;uoiio  T>itiiirii  Hlrrhv  pro  Jahr  unil  ist  dir  (iuicha(faunc>- 
liOtlr  vermöge  ihrr«  uinl<n|;m<'hen  Walzprocramma  in  der  Lage,  da>  genacnte  zu 
einrm  Schiff  nötige  Walimatrrtal  iti  lietern. 

jährliche  Erzeugung: 

Köhlen   l  ^ooooo  l      Rnhrixrn  400000  I 

Wal<M'rrk»-lLr£eii|cnia»e  juoouo  t     Urflrkni,  Masrhinen,  Kettsei  pp    60000  i 

Beschäftigte  Be.ntnie  luid  Arbeiter:  14  000 
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ungen  iin  Betrage  von  38500  Mk.,  die  der  Laza- 
rettverwaltung  solche  im  Betrat;e  von  i  n  000  Mk., 
wovon  86000  Mk.  zur  Erweiterung  des  Sanitat.s- 
depots  in  Kiel.  Im  ganzen  werden  unter  <ii  n 
„sonstigen  einmaligen  Ausgaben*  1 1 14800  Mk. 
mehr  verlangt  als  im  vorjahrigen  Etat.  Die  Summe 
der  im  ordentlichen  Etat  für  Schiffsbauten,  Ar- 
mierungen und  sonstige  einmalige  Ausgaben  für 
das  Redranngsjahr  1909  verlangten  dnmaligen 

Auspahon  betr.1pt  i  ta  768  550  Mk.  .ijfKcn  106837750 
Mark  im  iautetulen  Rechuuug.>;ja))r;  davon  geht  ab 
der  Zuschuss  des  ausserordentlichen  Etats  mit 
4^346000  Mk.  for  190S  gegen  45333000  Mk.  im 
Etat  ftar  1901,  so  dass  fOr  die  nSchstjahrigen  ein- 
maligen Ausgaben  im  ordentlii  Iii  i-.  Etat  \  rTlili  ihm 
70433550  Mk.  gegenüber  61  614  750  Mk.  im  Etat  für 
1901.  Ekr  erwähnte  Anleibesuschuss  von  49  346  000 

Mark  ergtebt  sich  durch  Suhiraktion  der  aus  or- 
dentlichen Mitteln  zu  be.streUendcn  33  830  000  Mk. 
gleich  6  Proc.  des  Schiffsbauwertes  der  Flotte  von 
547  000  000  Mk.  von  der  Summe  von  75  t66  000 
Mark,  die  im  Etatsentwurf  für  1902  fOr  Schiffs- 
bauten anger^et/t  ist. 

Im  ausserordentlichen  Etatsjahr  erscheinen 
an  einmaligen  Ausgaben  fOr  Hafen-  und  Hoch- 
hauten gegenüber  dem  vorjahrii^cn  Etat  ni'hr 
a  300  000  Mk.  (davon  500000  Mk,  als  3  Rate 
zum  Bau  von  n  grossen  Tiockendocks  in  Wil- 
helmshaven, 600  000  Mk.  als  3.  Rate  zur  Ver- 
legung der  Hafenanlagcn  u.  s.  w.  für  die  Torpedo- 
Abteilungen  von  Kiel  nach  der  Wieker  Bucht  so- 
wie je  600000  Mk.  als  neugeforderte  1.  Raten 
zum  Bau  einer  Kasemenanlage  fOr  1200  Mann 
und  eines  Garnisdnlazaretts  an  der  Wieker  Bucht, 
die  durdi  die  Vergrösserung  der  Marine  nutwendig 
geworden  sind),  weniger  1900000  Mk.,  wovon 
700000  Mk.  bei  der  7  Rate  zum  Bau  von  2 
grossen  Trockendocks  in  Kiel,  i  000  000  Mk.  bei 
der  2.  Rate  zur  Erweiterung  der  Werft  in  Kiel 
und  aoo  000  Mk.  bei  der  a.  und  Schlussrate  zur 
Einrichtung  eines  Torpedoschiessplatzes  an  der 
Flensburger  Knhide,  Für  Festungsbauten  wt-rdi  n 
bei  der  3.  und  Schlussrate  zum  Ersatz  einer  Küs- 
tenbalterie  in  Wilhelmshaven  nur  300  000  Mk,  so- 
nach 700  000  Mk.  weniger  gefordert  als  im  Vor- 
jahre und  fallen  au.sserdem  300000  Mk.  fort,  die 
im  Etat  fOr  1901  al.s  Forderung  unter  Kap.  13 
Tit  8  erschienen.  Zu  den  Gesamtforderungen 
für  Hafen-,  Hoch-  und  Festungsbauten  tritt  der 

oben  erwähnte  Zus^llus^  zu  den  eininaliijen  AuS» 
gaben  des  ordentlichen  Etats  mit  42^^000  Mk., 
sodass  als  Summe  der  im  ausserordentlichen  Etat 
verlangten  einmaligen  Ausgaben  sich  51746000 
Mark  ergeben,  gegenüber  55223000  Mk.  im  V'or- 
jähre.  Diese  Summe  wird  aus  der  Anleihe  gedeckt. 

Das  Wachstum  der  amerikanischen  Han- 
delsflotte. Der  Bericht  des  Commisisioner  of  Na- 
vigatioti  1.1 11  uiiM  I  ikaiiiseiien  Regierung,  aus  dem 
mit  der  lelztcu  Pust  ein  Auszug  berübergekoni- 
men  ist,  konstatiert,  dass  das  verflossene  Jahr  das 
dritte  doer  fortlaiüenden  Reibe  von  Jahren  bc- 

•  IIL 


merkenswert  lebhafter  Entwicklung  der  amerika- 
nischen Schiffahrt  war.  Die  auf  den  Schiffswerften 
vorhandene  Arbeit  verspricht  für  das  laufende 
Fiskaljahr  ein  noch  grösseres  Mass  von  Wachstum. 

Die  Tonnage  ist  jetzt  wieder  auf  dem  Stande 
des  frQher  als  Höchststand  zu  betrachtenden  Jahres 
1861  angelangt.  Im  Vergleich  zu  i86t  zeigen 
die  ZiBern  für  1901  ein  Anwachsen  der  Küstcu- 
flotte  von  2704544  auf  4582683  TottS  (zwei  Drittel 
des  Zuwachses  entfallen  auf  die  grt>ssen  Seen», 
eine  Abnahme  der  Tonnage  in  der  Auslandsfahrt 
von  2496894  auf  879595  Tons,  und  eine  Abnahme 
der  WallHsrhfnnger  und  anderer  Fischereifahr- 
zeuge von  338 ;s75  aul  61940  Tons.  Von  der  Ge- 
-amttDiniage  entfallen  3623201  Tons  auf  hül/erne 
SchifTe  und  nur  1 901 017  Tons  auf  solche  aus 
Eisen  und  Stahl.  1900  dageg^  liefen  in  Gross- 
britannien  nicht  weniger  als  1440000  Tons  Stflh- 
lerne  Schifte  von  -Stapel. 

Trotz  der  Zunahme  ihrer  Tonnage  um 
63435  Registertons,  beförderten  die  amerikanisch«! 
Schiffe  doch  nur  8,2  Proz.  der  Aus-  und  Einfuhr 
der  \'erein"gten  Staaten,  der  kleinste  Prozentsati: 
in  der  amerikanischen  Geschichte.  Die  Statistik, 
die  wir  hier  wiedergeben,  vergleicht  die  amerika- 
nische Ozeanflotte  mit  vier  grossen  englischen  und 
deutschen  Dampfschiffs«' Rhedereien,  von  denen 
jede  die  amerikanische  Ozeanflotte,  an  Tonnage, 


\  ^  eiserne 

für  clectr  isch?  Bogenlampen, 

leituf^c^en  vnd  Bal^ner^ 

l{abeltürme-  Avsle^erarmc* 

Windtn  für  ßo^enlam^m' 

L.         Katalog  auFWunsth; 
ferfi^ellung  2v<h  grösserer  Litferun^ 
iii|iQfrt,er<ett  möqliti)* 
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zurückgelegter  Entfernung  und  Geschäftsumfang 
übertrifft. 

Die  im  verflossenen  Fiskaljahr  erbauten  und 
registrierten  Schiffe  zählten  1581  mit  483634  Tons 
Brutto  Raumgehait.  Im  laufenden  Jahre  werden 
mehr  stählerne  Schiffe  gebaut,  als  iu  irgend  einem 
früheren,  etwa  89  solche  Schiffe  mit  355645  Tons 
brutto  im  Werte  von  36  Mill.  Doli,  sind  im  Bau, 
ausserdem  noch  7 1  Fahrzeuge  der  Kriegsflotte  mit 
281  148  Tons  Deplacement  und  78  Mill.  Dollars 
Wert.  In  diese  Arbeit  teilen  sich  44  Werften  mit 
etwa  68  Mill.  Dollars  Kapilalbesitz  und  46000  Ar- 
beitern. 

Was  die  heutige  Stellung  des  amerikanischen 
Schiffbaues  angeht,  so  charakterisiert  diese  nach- 
stehender Vergleich  mit  dem  Jahre  1890.  in  den 
beiden  Jahrcu  1900  und  1890  betrugen: 

1890 


Zahl  der  Werften 
Durchschnittliche 
Arbeiterzahl 


1900 
1083 

46 121 
Doli. 

Kapital  76699651 

Bezahlter  Lohn  .  .  24388109 
Vcrsch.  Ausgaben  .  3582257 
Kosten  des  verbr. 

Materials  .  33031280 


Zunahme 
Proc. 
1 006  7,7 

22143  >o8.3 
Doli. 
27262892  181,3 
13089949  86,4 
»392551  «57.2 

16521246  99,9 


1900  iSgo  Zunahme 

Wert  der  erzeugten  Proc. 
Produkte        .    .  73444  753   38065410  92,9 

Zum  Vergleich  sei  hier  angeführt,  dass  im 
deutschen  Schiffbau  rund  100  Mill.  Mk.  angelegt 
sind,  dass  er  etwa  60000  Arbeiter  beschäftigt  und 
dass  1900  insgesamt  385  Fahrzeuge  mit  272778 
Brutto  Rcg.-Tons  erbaut  wurden. 

In  den  Vereinigten  Staaten  sind,  wie  der 
Bericht  im  einzelnen  alsdann  noch  ausführt,  augen- 
blicklich 10  transatlantische  Dampfer  im  Hau,  die 
vermutlich  in  Rücksicht  auf  das  Subventionsgesetz 
erbaut  werden,  dessen  Erlass  man  vom  Kongress 
erhofft.  Sechs  davon,  die  für  die  Atlantic  Trans- 
port Linie  bestimmt  sind,  werden  nach  denselben 
Plänen  erbaut,  nach  denen  man  in  England  Schiffe 
für  diese  Rhederei  bereits  erbaut  hat.  Der  Ver- 
gleich zwischen  den  Kosten  hüben  und  drüben 
stellt  sich  allerdings  für  die  Vereinigten  Staaten 
ungünstig.  Denn  die  Kosten  für  den  Bau  eines 
Dampfers  vom  Typ  der  „Minnehaha"  stellen  sich 
in  Amerika  auf  1846800  Doli.,  in  England  auf 
I  419200  Doli.  Kleinere  Dampfer,  die  in  England 
534000  bis  586000  Doli,  kosten,  stellen  sich  in 
Amerika  auf  729000  Doli.  Der  Unterschied  der 
Betriebsunkosten  ist  ebenfalls  erheblich.  Z.  B.  ist 
die  Heuerliste  (Kapitän  ausgenommen)  für  380 
Mann  auf  dem  amerikanischen  Dampfer  „St.  Louis" 


9« 
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1 1 300  Doli.,  für  427  Mann  auf  dem  englischen 
Dampfer  „Oceanic"  9900  Doli,  und  für  500  Mann 
auf  dem  deutschen  Dampfer  „Kaiser  Wilhelm  der 
Grosse"  7715  Doli.  Dabei  ist  der  deutsche 
Dampfer  der  schnellste  von  diesen  dreien ,  der 
amerikanische  der  lanj^samste. 

Der  Bericht  beschäftigt  sich  alsdann  mit  der 
Vertretung  der  amerikanischen  Flagge  auf  dem 
Ocean,  und  bemerkt  dazu,  dass  .sie  auf  dem  Atlan- 
tic zu  Jcffersons  Zeit  oder  zur  Zeit  der  Kreuz- 
fahrten der  , Alabama"  häufiger  zu  sehen  war 
als  jetzt,  ferner  dass  auf  dem  Pacific  die  fremde 
Schiffahrt  sich  in  drei  Jahren  verdoppelt  hat.  Der 
Ankauf  der  Leyland-Linie  wird  sodann  als  Beweis 
dafür  angefahrt,  dass  das  amerikanische  Kapital 
bereit  ist,  sich  an  der  Oceanschiffahrt  zu  beteiligen, 
und  dass  die  amerikanischen  Exporteure  Vorteil 
davon  haben,  wenn  sie  in  amerikanischen  Schiffen 
verladen,  auch  wenn  sie  nicht  unter  der  Flagge 
der  Union  stehen,  ferner  sei  das  ein  Beweis  dafür, 
dass  die  Vereinigung  von  Eisenbahnlinien  und  j 
Rhedereien  in  der  kommenden  Entwicklung  der  ' 
amerikanischen  Schiffahrt  eine  Rolle  spielen  werde.  1 
Amerika  hat  mit  Einschluss  der  Leyland-Linie  j 
nunmehr  670000  Tf)ns  Dampferraum  unter  frem- 
der Flagge  fahren,  mehr  als  es  unter  eigener 
Flagge  im  Auslandshandel  laufen  lässt.  Die  Marine  I 
besitzt  ferner  noch  126847  Tons  brutto  im  Aus- 
lände erbauter  Transport-  und  Kohlenschiffe. 
Durch  spezielle  Erlasse  sind  ferner  noch  56  im 
Auslande  erbaute  Fahrzeuge  mit  132187  Brutto- 
Tons  in  Amerika  registriert  worden,  somit  hat 
amerikanisches  Kapital  in  den  letzten  Jahren 
931000  Tons  im  Auslande  erbauter  Stahldampfer 
erworben,  während  seit  1891  1006000  Tons  stäh- 
lerne Fahrzeuge  aller  Arten  in  den  Ver.  Staaten 
erbaut  worden  sind. 

Soweit  der  Bericht,  der  noch  viel  inter- 
essantes Material  in  Bezug  auf  die  amerikanische 
Schiffahrt  und  die  anderer  Nationen  enthalten  soll, 
der  aber  bisher  erst  im  oben  wiedergegebenen 
Auszuge  vorliegt.  Mit  Spannung  darf  man  nun 
dem  4.  Dezember  entgegensehen,  an  dem  Fräsi- 
dcnl  Roosevelt  dem  Kongress  das  Programm  der 
Gesetzgebung  unterbreiten  wird.  Letzthin  hiess 
es.  dass  das  darin  enthaltene  Subventions-Gesetz 


in  einem  wichtigen  Punkte  von  den  früheren  Ent- 
würfen abweiche,  insofern  es  die  Bestimmung  fallen 
lässt,  wonach  amerikanische  Rheder  Subventionen 
auch  für  ihre  ganze  Flotte  erhalten  können,  wenn 
selbst  ein  gewisser  Prozentsatz  der  Gesamttonnage 
auf  ausländischen  Werften  gebaut  ist.  Im  euro- 
päischen Interesse  wäre  zu  wünschen,  dass  die 
amerikanische  Regierung  sich  soweit  den  Be- 
strebungen der  Trustleute  entzöge,  die  für  jedes 
Schiff  unter  ihrer  Flagge  Subvention  haben  möchten. 


Günstige  Eisenbahnfrachten   nach  Emden 

Im  Nachtrag  8  zum  Rheinisch- Westfälisch -Nord- 
westdeutschen Seehaftnverkehr  wurden  die  Be- 
mühungen der  Emder  kaufmännischen  Kreise  um 
ermässigte  Eisenbahnfrachten*  insofern  von  Erfolg 
geklönt,  als  mit  diesem  Nachtrag  eine  Gleich- 
stellung der  Emder  Bahnfrachten  mit  jenen  Bre- 
mens tOr  fast  alle  Tarifklassen  gewährt  wurde. 
Das  ist  für  den  jüngsten  unserer  grossen  Nord- 
seehäfen und  für  die  dort  thätigen  Gross- 
reedereien von  Wichtigkeit,  da  nun  erst  eine  Reihe 
von  Artikeln  wirtschaftlich  zweckmässig  über  Emden 
eingeführt  werden  kann.  Wieweit  diese  Einfuhr- 
möglichkeit ausgenutzt  werden  kann,  wird  von 
der  Gesamtentwickelung  des  Einfuhrverkehrs  Ober 
Emden  abhängen,  die  im  Augenblick  durch  die 
rückgängige  Getreidekonjunktur  gestört  ist;  jedoch 
hofft  man,  nach  Besserung  dieser  Konjunktur  einen 
lebhafteren  Verkehr,  der  durch  Beiladung  von 
Baumwolle,  Oel  und  anderen  Artikeln  begünstigt 
würde,  über  Emden  zu  leiten. 

Die  türkische  Regierung  lässt  gegenwärtig 
Leuchttürme  an  vier  Punkten  des  Roten  Meeres 
neu  erbauen,  und  zwar  je  einen  auf  der  Insd 
Djebel  Teir,  auf  dem  Pic  Central,  der  südlichsten 
Insel  der  Zebayir-Gruppe,  auf  der  Insel  Coin  und 
bei  Mocca  in  der  Nähe  des  südlichen  Forts.  Die 
passierenden  Dampfer  werden  von  den  türkischen 
Behörden  auf  die  während  der  Arbeiten  und  bei 
den  Beleuchtungsversucheii  brennenden  ausser- 
gewöhnlichen  Feuer  aufmerk^^am  gemacht.  Die 
Arbeiten  sollen  mit  der  grOssten  Beschleunigung 
vollendet  werden. 


D  i  e  W^r  k  ze  1 1     1 1  sssl  a  J 1 1  -Fab  i  •  i  k 

Felix  Bisclioff  m  Duisburg  a.  Rhein 
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Zeitschriftenschau, 
jymarje,  Piimniaf  und  TtrpedowMen. 

Gyrosrnpjr  action  and  thc  loss  of  the  „Göhra". 
Knginccriag  8.  und  i5./it.  Fortsetzung  der 
lebhaften  Diskussion  in  Briefen  Ober  die 
jjyro'^knjiartis,'!'  Einwirkung  der  Turbinen- 
anläge  au!  d«  ni  englischen  Torpedoboot 
„Cobra"  und  den  Zusamtncnhatig  dieser  Wir- 
kung mit  dem  Verlust  dieses  Schiffes. 

I  «ottomaiiDi  in  Itaiis.  Rivista  Nautica,  November- 
heft.  Da  bei  iloiii  hi  iitii,'<  ti  Stainl  di  r  Unter- 
aeebootfrage  anerkannt  werden  niQü&e,  dass 
eine  Unteraeeflotnie  geeignet  sei,  die  italie- 
nische Flotte  b(  r  dem  Srluitz  der  hcimisclien 
Küste  wesentlich  zu  unterstützen  und  ihr 
einen  grossen  Teil  ihrer  Aufgaben  abzu- 
nehmen, so  billigt  der  Verfasser  des  Artikels 
den  Entscbluss  des  italienischen  Marine- 
ministers die  Versuche  mit  dem  rntersee- 
boot  MDelfino"  wiederaufzunehmen.  1894  soll 
dieses  Boot  ausgetaucht  7  Knoten  und 
untergeteucht  6  Knotm  gelaulV-ii  Der 
Antrieb  erfolgte  mittels  Elektrizität,  die 
aMa.Kiiiialtauchung^zeit  betrug  5  Stunden,  das 
Deplacement  des  Bootes  lao  L 

HandelsschifTbau. 

The  Denver,  latest  addition  to  the  Mallory  Line, 
a  palatial  sea-going  craft.  The  Nautical 
Ciazette  31. /lo.  Abbildung  und  Beschreibung 
des  amerikanischen  Passagier-  und  Fracht- 
dampfers „Denver"  der  New  York  Texas 
S.  S.  Co.  L.  —  112  ni ,  B.  —  14,04  III.  T. 
=  5,8  m,  V.  =  i6';,  Knoten,  5000  l  Lade- 
flUligkdt  Der  für  die  KOstenschiffahrt  be- 
stimmte Dampfer  ist  bei  Harlan  &  Hollings- 
worth Co.,  Wilmington  Del.  erbaut. 

Trial  trip  of  the  „British  Empire*.  The  Shi[^ing 


World  13./11.  Mitteilungen  aber  den  bei 
Palmer,  Jarrow  (hr  die  British  Shipowner 
Co.    gebauten    Dampfer    „British  Empire*. 

L-  =  143.3.S  ni ,  B.  ^  1 7.23  ni .       ^  8,4 
Ladeflhigkeit     10500  ts.    Das  Schiff  ist  als 
Transportdampfer  von  der  britischen  Regie* 
rung  gechartert. 

New  lake  steainships.  The  Nautical  (iaz<  ttf  31.  10. 
Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  des  fQr 
die  Fahrt  auf  den  grossen  amerikanisefaen 
Seen  bestimmten  Frachtdampfers  Frank  H. 
Peavy,  des  ersten  einer  Serie  von  vier  ahn- 
lichen Sdliffen  der  gleichnamigen  Firma. 
L.  — 134,3  m,  B.  =.15,35  m,  T.=-5^  m, 
Ladefähigkeit  =  6400  ts.  Kosten  i  looaoo  Mk. 
Erbauer:  American  Sfaipbuildtng  Company 
of  Cleveland. 

Une  gotfllette  am^caine  i  sept  mats.  Le  Yacht 
23  II  .\hbilduncr  ""d  eingehende  Beschrci- 
bunt;  eines  ainei  ikatii^t  In  n  Siebenmastgafiel- 
schouneis  iler  von  Crowninshield  entworfen 
auf  den  Fore  River  Works  Quincy  Point 
Mass.  gebaut  wird.  L.ss  120,47  m,  B.  ~ 
15,25  m,  H.  —  10,5  m,  Depl.  =  10000  t, 
Ladefltbigkeit  =  7500  ts,  Si^elflftche  377a  m*, 
Besatzui^  =  19  Mann. 

KriegsschifTbau. 

Naval  Programme  adopted.  Army  and  Naval 
Journal  9./ 11  Aufzahlung  der  vom  Board 
on  Construction  dem  Marinesekretflr  vorge- 
schlagenen Neubauten.  Dieselben  umfassen 
drei  Schlachtschiffe  von  etwa  16000  t,  zwei 
Panzerkreuzer  von  14500  t,  je  sechs  Kano- 
nenboote von  200  t,  600  t  und  1200  t,  zwei 
Kohlenschiffe  von  15  000  t,  ein  Werkstätten- 
schiff von  7500  t,  sechs  Schulschiffe  von 
2000  t  und  8  kleinere  Fahrzeuge.  Torpt  dfi- 
boote  werden  als  veraltet  angesehen,  und 
auch  den  Unterseebooten  gegenüber  verblUt 
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sich  rlrr  Board  OD  ConstnictioD  vorlaufig 

ablehnend 

Militärisclte«. 
Grossi  sbarchi  e  bombardamenti.   Rivista  nautiea. 

Nfi'.emhi  rhi  ft.  D<  v  \'t  i  fa-..si-t  d<^  Artikels 
sucht  die  von  Marazzini  seinem  Buche 
,L'esercitu  nei  tempi  nuovi"  flb«r  Landungen 
und  Bc'schiessung  von  KOstenstädten  ge- 
geäusserten Anschauungen  teils  7U  ergänzen, 
teils  zu  widerlegen.  So  hält  er  die  Zer- 
störung der  KOstenbahnen  sowohl  am  tyr> 
rhenisdien  wie  am  adriatisehen  Meere  fOr 
eint  II  der  Hauptgi  üiidt  für  eine  feindliche 
Macht,  Landungsvei. suche  an  der  italienischen 
Koste  zu  machen.  Marazzi  bestreitet,  dasa 
t  iiK  feindliche  Flotte  offeru  Städtt  wie  Genua 
und  Neapel  bcschiessen  werde.  Nai  h  dem 
Verfasser  des  Artikels  wird  sich  di  i  I~eind 
dazu  gezwungen  sehen,  schon  um  die  Mobi- 
lisierung von  Heer  und  Flotte  zu  hindern 
und  um  Bahnhofe,  Magazine,  Arsenale  und 
Werften  zu  zerstören. 

Les  futurs  conflict.«»  de  l'Empire  allemand.  Ami^e 
et  Marine  24./11.  Bfsprerhnng  einer  Bro- 
schüre eines  prcussischen  Generalslabsoffiziers 
(v.  £del.sh')nii  aber  die  Aussichten  eines 
deutschen  Landungsversuches  in  England 
oder  den  Vereinigten  Staaten  im  Falle  eines 
Krieges  mit  di(  >cn  Machten. 

!Sur  le  recrutemcnt  des  officiers  de  aiarine.  Le 
Yacht  si./il.  Es  wird  vorgeschlagen  fbr 
diejenigen  jungen  Leute,  welche  sich  narh 
längerer  liienstzeit  als  Unteroffizier  zum 
Examen  für  die  Offiziersschule  in  Brest 
melden,  den  Nachweis  der  erforderlichen 
allgemeinen  Kenntnisse  wie  bei  den  Ma- 
si  hinisii-napplikanten  bereits  vor  ihn  in  Kin- 
tritt  iu  die  Marine  zu  verlangen  und  nicht, 
wie  es  jetzt  bei  dem  aus  dem  Unteroffiziers- 


kiitp.s  hervorgehenden  Teil  fies  Offiziers- 
ersaucs  der  französischen  Marine  geschieht, 
erst  gelegentlich  ihrer  Mddung  zur  Offiziers- 
schule. 

La  defense  de  1  Angleterre.     Le  Yacht  33./11. 

Besprechung  der  i^ilnstigen  Aussichten  einer 
deutschen  Landung  an  der  englischen  OstliQste 
im  Falle  eines  Krieges  zwisdien  Deutschland 
und  England.  Der  Artikel  niinint  Bezug  auf 
Ausführungen  des  englisclieu  Obersten  Legard. 

Oflicers  of  the  American  navy.  Engincering  15./11. 
Im  Anschluss  an  einen  Bericht  des  ameri- 
kanischen Admirals  Melville  wird  das  ameri- 
kanische System  des  Seeoffizierersatzes  und 
der  Ofüziersausbildung  Itritisiert  Das  eng- 
lische System  wird  fQr  rationeller  eridart. 

Deutschland  und  England.  l 'eberall:  J.  W.  f. 
Armee  und  Marine.  Heft  7.  Warnung  vor 
falschen  RückschlOsscn  aus  den  südafri- 
kanischen Misserfolgen  der  Engländer  auf 
die  Leistungsfähigkeit  der  englischen  Flotte. 

Die  englischen  Flottenmanöver  1901,  Mitt.  a.  d. 
Geb.  d.  Seew.  No.  la.  Ausfohrliche  Be- 
schreibung und  kritische  Besprechung  dieser 

Manöver,  dii'  nielit  so  ^'flnstit;  geli.dten  ist 
wie  die  entsprechende  deutsche  Beurteilung 
aus  fachmftnnischer  Feder.  (Bilarine-Rund< 
schaa) 

IfaiitlSGlie  UMl  Hydrogrtphisdw  BMicMe. 

Die  Puget- Sund -Haien.  Annal.  d,  Ihdnigr.  u. 
Harit  Meteor.  Hell  11.  Beschreibung  der 
Ansteuerungs-,  Tiefen-  und  Hafenveriialt- 
nisse  des  Pugct-Sund  an  der  NordwesdiQste 
des  Staatcb  Washington. 

Weitere  derartig«  AtifsAtae  bietet  das 
l^eft  la  dieser  Zeitschrift  unter  folgenden 
Titeln: 

Zur  KOstenkunde  von  Westafrika,  nach  dnem 


Nahtlose  Eisen-  und  Stahlrohre 

fQr  Schiffiskessel,  gewalzt  und  präcise  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 

bedingiinücn        Tu-  und  Auslandes: 

desgleichen  nahtlose  Rohre  für  DeckstUtzen,  Davits  und 

andere  Construktirm^thLilc: 

teriier  is  Fabrikat  der  Deutschen  Röhren wefke  Sehwelss- 
arbeiten  irr!,,  A.t  wi.  Rohrleitungen  grösster  Caiiber, 
Masle,  Mai'se,  Raaen  lic.  liefern 

*  Deutsch -Oesterreicliisclie  Mannesmannröliren -Werke, 

Düsseldorf. 
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Reisebericht  des  Kommandanten  S.  M.  S. 
^Habicht". 

Zur  KUstenkiinde  des  Bismarck-Archipels,  nach 
einem  Reisebericht  des  Kommandanten  S. 
M.  S.  „Cormoran". 

Ferner  enthalt  dieses  Heft  noch  fol- 
gende nautische  und  hydrographische  Ab- 
handlungen : 

„Taifun"  in  den  ostasiatischen  Gewässern  vom  2. 
und  3.  August  1901. 

Sjöstrands  Signallot  (Unterseeische  Schildwache) 
(mit  2  Te.Ntfigureni. 

Die  Bestimmung  von  Ortszeit  und  Azimut  aus 
gleichen  Sonnenhöhen. 

Holfsgrösscn  für  die  Berechnung  der  im  Jahre 
1902  stattfindenden  Sonnenfinsternisse  und 
Sternbedeckungcn. 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Sep- 
tember 1901. 

Das  Marine-Chronometer.  IV.  Hansa  9/1 1.  Ab- 
fällige Kritik  der  bestehenden  Methode  der 
deutschen  Chronometer-Fabrikation,  die  nach 
Ansicht  des  Verfassers  auf  falschen  Bahnen 
wandelt. 

Die  Wirkungen  der  Meeresbrandung  und  ihre  Modi- 
Rkatoren.  Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seewesens. 
No.  12.  Eingehende  Studie  Uber  die  Ein- 
wirkung der  Brandungswellen  auf  die  ver- 
schiedenen Gesteine  der  Meeresküsten  mit 
zahlreichen,  erläuternden  Abbildungen  und 
I  landskizzen. 

SchifTsmaschinenbau. 

Compound  duplex  (eed  -  pumps  at  the  Glasgow 
Exhibition.  Engineering  8./11.  Durch  de- 
taillierte Zeichnung  erläuterte  Beschreibung 
einer  in  Glasgow  ausgestellt  gewesenen 
Speisewasserpumpe. 


Slotting  machine  at  the'  Glasgow  Exhibition.  En- 
gineering 8.  II.  Abbildung  und  Beschrei- 
bung einer  auf  der  Glasgower  Ausstclllung 
ausgestellt  gewesenen  Fraisinaschine. 

Watcr-tubc  boilers.  Engincering  8.  ii.  Infolge 
eines  in  der  Times  veröfifcntlichten  Briefes 
wird  eine  Uebersicht  Ober  die  Verteilung 
der  Wasserrohrkessel  aller  Systeme  in  den 
verschiedenen  Marinen  gegeben  und  nach- 
gewiesen, dass  sich  England  nicht  mehr  als 
andere  Staaten  den  Wasserrohrkesseln  zu- 
gewandt habe. 

Propeller  design.  The  Nautical  Gazette  7.  11. 
Artikel  Ober  die  günstigste  Form  der  Schrauben- 
flügel und  Ober  die  Wahl  der  besten  Schrau- 
bcnverhaltnisse  bei  einem  Propellerentwurf. 
Mehrere  Skizzen  und  graphische  Darstellungen. 

Verschiedenes. 

Diagrams  of  three  months  flucuations  in  prices  of 
mctals.  Engineering  8.  11.  Graphische  Dar- 
stellung der  Preisschwankungen  der  Haupt- 
mctalle  in  den  Monaten  August,  September 
und  Oktober. 

Ueberladene  deutsche  Schiffe.  Hansa  16.  11. 
Eintreten  für  baldige  Schaffung  eines  deut- 
schen Tiefladelinienge.setzes  im  Anschluss  an 
eine  Bekanntmachung  des  englischen  Han- 
dclsamtes  über  die  Schiffe,  welche  als  , über- 
laden" oder  „schlecht  geladen"  im  Laufe 
eines  Jahres  am  Auslaufen  aus  englischen 
Hafen  verhindert  wurden.  Die  deutsche 
Flagge  ist  nächst  der  englischen  am  zahl- 
reichsten unter  den  überladenen  Schiffen 
vertreten. 

SchiflTsvermessungen.  Hansa  26.  und  23.  11.  Be- 
sprechung eines  vor  der  letzten  Versammlung 
der   Belfaster    Hafenverwaltung  gehaltenen 


IUI  Kessel-,  Brücken-  11. 
Schiffbau  in  allen  [)imcn- 
Miiiic-i>  II.  Ktipfformen.  liefert 
^tcL■^  prompt  und  billig  in 
nntlbertrofleiier  .\u>führuni; 
timl  Ix  sicr  Qualität 

""^übeTtoooo^Ko.""   Schrauben-  u.  Nietenfabrik  Leürs  &  Hempelmann,  Ratingen  b.  Düsseldorf. 


i)roop  i  Hein,  gieleJelD 

Werkzeugmaschinenfabrik  *  ^ 
und  Eisengiesserei. 


^  ^ 


Werk2eugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollendet  in  Construction  u.  AusffOhrung. 

Weltausstellung  Paris  19()0: 
Goldene  Medaille. 
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Vortrages  über  das  Verhältnis  zwischen 
Brutto-  und  Nettoraumgehalt  der  ver- 
schiedenen Schiffstypen.  Die  Abänderung 
der  bestehenden  Schiffsverniessungsgesetze 
wird  danach  fOr  eine  Notwendigkeit  gehalten. 
Stapelläufc  von  deutschen  und  britischen  Werften. 
(Oktober  1901.1  Hansa  16.  ii.  Tabellarische 
Zusammenstellung  der  Stapeilaufc  mit  An- 
gaben der  Schift'sart,  der  Hauptdiniensionen, 
der  Rheder,  Erbauer,  des  Schiffsnamens  und 
der  Klassifikations- Gesellschaft  für  jedes 
Schiff 

Erträgnisse  britischer  Dampfer-Rhedereien.  Mansa 
23.  II.  Veröffentlichung  einer  tabellarischen 
Zusammenstellung  der  letztjährigen  Erträg- 
nisse von  24  englischen  Dampfer-Rhedereien, 
die  der  zur  Beratung  der  Schiffahrt-Subven- 
tionen eingesetzten  Kommission  des  englischen 
Unterhauses  als  Material  überwiesen  wor- 
den ist. 

Wirtschaftlichkeit  in  der  Konstruktion  moderner 
Schiffe.  Prometheus  No.  632.  Nachweis  der 
Wirtschaftlichkeit  unserer  modernen  Fracht- 
und  Passagierdampfertypen,  die  bei  grossem 
Deplacement  eine  verhältnismässig  beschränkte 
Geschwindigkeit  besitzen.  Der  in  englischen 
Blattern  häufig  vertretenen  Ansicht  Ober  die 
ünwirtschaftlichkeit  der  deutschen  Schnell- 
dampfer wird  entgegengetreten. 


Schiffahrtsprämicn.  Ueberall.  J.  W.  f.  Armee  und 
Marine  Heft  7.  Artikel  über  die  verschie- 
denen Arten  von  Schiffahrtsprämien  und  ihre 
Anwendung  in  den  einzelnen  Ländern.  Die 
von  Deutschland  seinen  Rhedereien  gewährten 
Schiffahrtsprämien  sind  mit  denen  Japans, 
Frankreichs  und  den  Vereinigten  Staaten  ver- 
glichen gering. 

The  ncw  machinc  shop  and  power  house  at  the 
Cramp  shipyard.  The  Nautical  Gazette  7./11. 
Eingehende  Beschreibung  der  neuen  Ma- 
schinenbauwerkstatt der  Crampschcn  Werft. 
Zahlreiche  Abbildungen. 

Schwimmender  Maslcnkrahn  von  80  t  Tragfähig- 
keit für  den  Hafen  von  Rio  de  Janeiro. 
Stahl  und  Eisen  J5./11.  Durch  Detailpläne 
und  Abbildung  erläuterte  Beschreibung  eines 
von  der  „Gutehoffnungshütte"  für  die  brasi- 
lianische Regierung  erbauten  Mastenkrahns 
von  80  t  Tragfähigkeit,  der  auf  einem 
mächtigen  Ponton  ruht. 

Le  amenitä  del  premio  Pollok.  Rivista  Nautica. 
Novemberheft.  Für  eine  etwaige  dritte  Kon- 
kurrenz um  den  Pollokpreis  wird  vorge- 
schlagen, nur  Seeoffiziere  und  Ingenieure  als 
Bewerber  zuzulassen,  da  unter  den  4 — 500 
Bewerbern  bei  den  ersten  beiden  Konkur- 
renzen in  der  Mehrzahl  Leute  ohne  jedes 
technische  Verständnis,  die  zum  Teil  noch 


Otto  f roricp,  RhcyJt  cRhcmprj 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

speziell  für  den  Schiffsbau«  als:  Bördcl- 
masihincn.  Hlei  likantcnliobclmaschiiieri,  Blech- 
biegma^chi^en.  .Schcereii,  l^ressen,  Kadial- 
bohnii.isi  liinti«,  KessclbohrmaM-hincH  (ein-  und 
mclir>piiidcliK),  Fraisinaschiuc-n,  sowie  Hobel- 
iiiaschinen,  Drehbänke  etc.  c««-. 


Verkzengmaschinen  aller  fir\ 
/fir  Metallbearbeitung 


Stez:a.z3a.]E&ZLte3a.fxa,isx».o.sela.ln.e.  F.  a.. 

zum  Fraisen  umgeflanschter  Kcs>icll>i>dcn  Jeder  beliebigen  Form  und  Grösse.  .Stüinllidir  Leistung  bis  2',,  Meter. 
^==^^^^=^==^^=    Hlechsiärkc  bis  .{<>  mm;  e.xaclcsie  Arbeit.  1^=^^====^==: 
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nie  die  See  gesehen  hatten,  die  absurdesten 
Projekte  dem  Preisrichtcrkollcgium  unter- 
breitet hatten,  Projekte  auf  deren  Ausführung 
sie  meistens  noch  grosse  Summen  nutzlos 
verwendet  hätten.  Das  Preisrichtcramt  soll 
irgend  ein  technischer  Verein  von  aner- 
kanntem Ruf  Obernehmen.  Der  Preis  selbst 
soll  in  drei  oder  vier  kleinere  Preise  zerlegt 
werden. 

La  question  des  möcaniciens.  I.e  Yacht  911. 
Der  Artikel  tritt  den  auch  in  Frankreich 
sich  bemerkbar  machenden  Bestrebungen 
entgegen,  dem  Ingenieurkorps  der  Marine 
eine  dem  Oftizierskorps  völlig  gleichberech- 
tigte Stellung  zu  verschaffen  in  dem  Sinne, 
dass  Marineingenieure  auch  als  Schiflskom- 
mandanten  zugelassen  würden. 

The  Eynon  patent  anchors.  The  Schipping  World 
6.  II.  Beschreibung  und  Abbildung  der 
beiden  Ankertypen,  „Standard"  für  Marine- 
zwecke lind  „Gripwell"  für  Handelsschiffe. 
Der  letztere  Anker  ist  stocklos. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Eine  Fischersegelregatta  in  Cranz  in  <  )stpreussen. 
Mittiihmgen  des  deutschen  Seefischerei- 
vereins Novemberheft.  Bericht  Ober  eine  in 
Cranz  abgehaltene  Regatta,  bei  der  13  Fischer- 
boote starteten  und  5  Preise  von  75  bis 
20  Mk.  zur  Verteilung  gelangten. 

Comptes  rendus  des  courses.  Le  Yacht  v.  9.  i  1. 
und  16.,  II.  Bericht  über  die  letzten  internen 
Regatten  im  Anfang  November  zu  Meulan, 
Argenteuil  und  Pontoise. 

Le  port  des  yachts  a  Rouen.  Le  Yacht  9.,  11. 
Mitteilungen  Ober  die  F.inrichtung  eines  be- 
sonderen Yachtliafens  in  Rouen.  Zwei  Ab- 
bildungen. 

La  coupe  de  l  America.     Influence  de  la  forme 


sur  la  vitesse.  Le  Yacht  16./11.  Fortsetzung 
einer  Darstellung  der  Entwicklung  der  Yacht- 
formen im  Anschluss  an  die  Amerikapokal- 
kämpfer. Wiedergabe  einer  Tafel,  auf  der 
Längsriss,  Hauptspant,  Deplacement  und 
Segelareal  der  jeweiligen  Gegner  bei  dem 
Rennen  von  1885,  1886.  1887,  1893,  1895, 
1899  und  1901  einander  gegenübergestellt 
sind. 

Chronique  des  regates  anglaises.  Le  Yacht  16. '11. 
Besprechung  der  Rennerfolge  der  24  Fuss- 
yachten der  Klas.se  von  18  Fuss,  der  Solent- 
kiasse  und  der  65  Fussyachten.  Abbildung 
der  Yacht  „Merrie-Dancer*  von  24  Fuss  und 
der  Yachten  „Sagonara"  und  „Larkspur" 
von  18  Fuss. 

«Goeland",  yacht  de  43  tx  dcssind  par  M.  G. 
Besson.  Le  Yacht  23.  11.  V'eröffentlichung 
genauer  Daten  Ober  den  mit  dem  fünften 
Preise  ausgezeichneten  Entwurf  einer  Kreuzer- 
yacht in  dem  Preisausschreiben  der  Zeit- 
schrift „Le  Yacht.  Segelriss,  Linien  und 
Einrichtungszeichnungen  sind  beigefügt.  L  — 
14,00.  B  3,7,  T=  1.91,  Depl.  =  43,786  t, 
Segelflache  =  354,15         Kosten  45000  fr. 
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Die  Kessel  der  grossherzoglichen  Dampfjacht  „Lensahn'V 

System  Schütte. 

Von  Oberlehrer  Ing.  Beaetscfa. 


Das  Streben  derSehifismasdiinen-Konstruk- 
teure  zur  Erzielung  hoher  Fahrgeschwindigkeit, 

sowohl  bei  Kriegs-  als  auch  Handelsschiffen  mög- 
lichst an  Gewicht  und  Raum  zu  sparen  und 
durch  Anwendung  hoher  Dampfspanmingi  n  von 
15  und  mehr  Atmosphiiren  Überdruck  ^uglt  ich 
die  Ökonomie  der  SchifTsmaschinenanlage  zu 
steigern,  fahrte  zum  Bau  vom  Wassarobrkesseln. 
Betrachten  wir  kurz  die  Vor-  und  Nachteile  der 
Wasserrohrkessel  g^enaber  den  Zylinder*  und 
Lokomotivkesseln,  ohne  ein  spezielles  System  im 
Auge  zu  hahr-n,  ho  ist  von 

Vorrügen  der  Wasscrrohrkessel 
vor  allem  das  c^^eringere  Gewicht  zu  erwilh- 
nen.  Diese  Grwichtsersparnis  hat  ihren  Grund 
in  der  VerkUnnening  des  Wasserraumes  (was 
fOr  das  Manövrieren  der  Maschine  als  Nachteil 
anzusehen  ist),  ferner  in  der  Reduktion  der 


Leckwerdra  der  Kesselverbindungen  und  Nahte 

zu  befOrchten  ist. 

Während  die  Zylinder-  und  Lokomotiv- 
kessel zum  DanipfaufmnrliPn  durchschnittlich 
6  7  Stund'Mi  gchrauclien  und  dann  noch  den 
i:^iubau  von  1  cmperaturausgleichern  undZii  kulier- 
appuraten  (die  gebrftuchUchsten  sind  die  Appa- 
rate von  Howaldt,  Craig  und  der  sogen.  Hydro- 
kineter)  verbilden,  liefern  die  Wasserrobrkessd 
durchschnittlkh  in  einer  Stunde  den  erforder- 
lichen Betriehsdruik  von  15  und  mehr  Atmo- 
sphären Üeberdruck,  ohne  auch  nur  den  gering- 
sten Schaden  an  den  Nietverbindungen  u.  s.  w. 
zu  nehmen.  Dass  einige  KessH  sogar  in  20  bis 
30  Minuten  „Dampl  aui"  iiabcn  können,  möge 
hier  nur  nebenbei  erwähnt  werden,  wenngleich 
zu  beachten  ist»  dass  das  sacbgemässe  Anwär- 
men der  Hauptmaschine  eventuell  weit  längere 


Bdaterialstarken  infolge  kleiner  Rohrdurchmesser    Zeit  in  Anspruch  nimmt,  als  das  {fochtreiben 


und  Dampfdrucks  von  innen,  sowie  in  der  Stei- 
gerung der  Verdampfurgfjgeschwituligkcit  diirrh 
Forcierung  des  betriebcs  ohne  Schaden  für 
den  Kessel. 

Als  dritter  Vorteil  ist  hervorzuheben,  dass 
die  Wasserrohrkessel  sich  im  Vergleich  zu  allen 
anderen  Kesseln  (Kofier-,  Oval-,  Zylinder-  und 
Lokomotivke8sehi>in  bedeutend  kürzerer  Zeit 
dampfklar  stellen  lassen,  ohne  dass  dabei  ein 


des  Dampfes  von  i  kg  Spannung  auf  die  nor- 
male K'''S'~.:I«p:mnung.  Als  vierter  X^ortcil  sei 
die  bedeutend  höhere  Leistung  bei  der- 
selben Raumbeanspruchung  genannt 

Ferner  sei  betont,  dass  ein  Wasserrohr- 
kessel die  Anwendung  hoher  Dampfspan- 
nungen gestattet,  ohne  dabei  an  Kesselgewicbt 
wesentlich  zuzunehmen. 

Nachstehende  Zusammenstellung  giebtAuf* 

2» 
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schluss  über  die  Mantelbleciistärken  unserer 
neuesten  mit  Zylinderkesseln  (Doppelkessel  bezw. 
Zylinderkessel  mit  rttckkehrender  Flamme)  aus^ 


gerüsteten  Schnelldampfer  und  Rcichspost- 
dampfer  des  Iv'oi  ddeutschen  Lloyd  und  der 
Hamburg-Amerika  Linie. 


Name  des  Schiffe« 

Mantelblech  in 
nun 

Lmchenstarice  in 
mm 

Nictschaftlängc 

von  Kopf  zu  Kopf 
nun 

Arbeitsdruck  io 
kg  pro  qcm 

Kaiser  Wähefan  der  Grosse  . 

37»5 

30 

97.5 

12,5 

37^ 

3P 

97.0 

ISO 

40,0 

30 

100,0 

15.0 

Bei  einer  noch  vermehrten  Steigerung  des 
Arbeitsdruckes  Aber  15  kg  pro  qcm  Oberdruck 

dürfte  CS  fast  unmöglich  sein,  für  Zylinderkessel 
die  Nietverbindungen  in  sachgeinässor  Weise 
auszuführen,  weil  ein  gutes  Anü«  gm  der  I.asrhi'n 
durch  derartig  lange  Niete  kaum  gewährleistet 
werden  kann;  die  Konstruktionen  bei  den  Wasser- 
rohrkesseln  erfordern  dagegen  keine  Bleche  von 
mehr  als  20  bis  25  mm  Starke,  deren  Verbin« 
dmigen  bei  dem  heutigen  Stande  unseres  Werk- 
xeugmaschinenbaues  mit  Leichtigkeit  herzustdlen 
sind. 

Zum  Schluss  sei  als  Vorteil  hervorgehoben, 
dass  die  meisten  Wasserrohrkesspl  einen  völüjj 
neuen  Kinb.iu  im  Schifit  gestatten,  ohne 
dass  dabei  die  Uecks  aufgenommen  wer- 
den mOssen.  Dieser  Vorteil  fallt  in  erster 
Linie  bei  KriqpsschifTen  besonders  schwer  ins 
Gewicht,  wegen  der  äusserst  zettraubenden  und 
kostspieligen  Demontage  der  Panzerdecks,  aber 
auch  für  I  landelsschifTe  ist  es  ein  nicht  zu  unter- 
schät/ender  Vorteil,  weil  beim  Auswechsrln  der 
Zxlindtrkessel  eventuell  kostbare  K;iintiuTfin- 
riciiiuiigea  u.  s.  w,  abgebaut  werden  müssten, 
was  bei  fast  allen  Wasserrohrkesseltypen  nicht 
nötig  ist,  da  die  Konstruktionseinzelteile  derartige 
Konstruktionen  besitzen,  dass  sie  bequem  durch 
das  Schomsteinluk  in  den  Heizraum  gebracht 
werden  können.  Ja,  es  werden  sogar  einige 
Wasserrohrkesseltypen  gar  nicht  erst  nn  Land 
fertig  gestellt,  «ondern  bei  Schiffsneubauten  direkt 
im  St  lutTe  Icitig  eingebaut. 

Den  genannten  Vorteilen  stehen  natür- 
lich auch  Nachteile  gegenübt;r,  welche  die  Ver- 
anlassung sind,  dass  besonders  die  Handels- 


marine sich  nur  ganz  allmählich  zum  Einbauen 
von  Wasserrohrkessetn  entsdiliessen  konnte. 
Zu  den 

Nachteilen  der  Wasserrohrkessel 

gegenüber  den  Zylinderkesseln  z;ihlt  der  gri-js- 
sere  Kohkn\ erlirauch  infolge  ungünstiger 
Ausnutzung  der  W.'irme  der  Heizgase  durch 
schnelles  Entweichen  derselben  durch  den  Schorn- 
stein und  Wärmeverluste  an  den  Kessdum- 
mauenii^Cen;  femer  die  grossere  Empfind- 
lichkeit gegen  Verschmutzen,  so  dass 
diese  Kessel  ausschliesslich  mit  destilliertem 
Wasser  aus  den  eigens  dazu  eingebauten  Eva- 
poratoren  (Speisevvassererzeiigerni  gespeist  wer- 
den dürfen  und  lerner  nneli  den  Kinbau  von 
Speisewasserreinigern  erfordern,  damit  das  dem 
Kondensator  entn<mimene  Wasser  möglichst 
frei  von  Fetten  zur  Kesselspeisong  verwandt 
werden  kann. 

Es  sei  hierbei  zugleich  bemerkt,  dass  zwar 
die  Zylinderkossel  mit  la  bis  15  kg  pro  qcm 
(^herdruck  ebenfalls  solcher  I  lilfsapprirUe  be- 
dürfen, jedoch  in  dieser  Hinsicht  nicht  so  em- 
pfindlich sind. 

Noch  ein  andrer  nachteiliger  Faktor,  der 
besonders  bei  der  Handelsmarine  ins  Gewicht 
fiUlt,  ist  die  anstrengende  Bedienung  der 
Feuer,  welche  ein  aufmeriisames  Heizer^  und 
Aufsichtspersonal  verlangt,  wenn  das  Oberkochen 
<|iT  Wasserrohrkessel  und  die  Erzeugung  nassen 
Dampfes,  welches  die  Kolgen  des  kleinen  Wasser- 
und  Dampfnuuiu  s  Nind,  vermieden  werden  sol- 
len. Die  Einjitindliclikcit  der  Kessel  gegen  un- 
gleichmassiges S|)eisen  ist  bei  einigen  Konstruk- 
tionen durch  automatisch  wirkende  Speisewasser- 
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regier  behoboi  worden,  jedoch  bedingen  auch 
diese  Apparate,  wcam  ein  richdgies  Arbeiten  ge- 
währleistet werden  soll,  ein  aufmerksames  Heizer* 
personal,  was  der  Handelsmarine  nicht  immer 
7A\r  \'erfügung  stehen  dürfte  bei  dem  au^ge-  | 
sprochenen  Mangel  an  tüchtigen  I.fnittn. 

Kin  weiterer  Nachteil  der  Wasst-rrolu  krssH  I 
ist,  dass  dieselben  beim  Bruch  eines  Wasser- 
rohres ausser  Betrieb  gesetzt  werden  müs- 
sen, dabei  naturgemass  grosse  Verluste  an  Frisch- 
wasser erleiden^  während  ein  sogenannter  Patent« 
anker  oder  Rohrstoppor  diesen  Schaden  an  Zy- 
linderkessein  in  kurzer  Zeit  (etwa  in  ;;ehn  Mi- 
nuten) ohne  virl  Wasscrvorlust  bcsfitigt. 

Vergleicht  m;in  nun  die  Wtr-  und  Nachteile 
der  Wasseriührkcssel,  su  ist  es  wesentlich  die 
Notwendigkeit,  an  Raum  und  Gewicht  zu  spa- 
ren, die  auch  die  Handelsmarine  veranlasst  zum 
Einbau  von  bew&hrten  Wasserrohrkessdsystemen 
2u  schreiten. 

Da  die  Vorteile  der  Waaserrohrkessel  den 
Kesselkonstrukteuren  immer  als  Ziel  ihrer 
Wünsche  vor  Augen  schwebten,  so  liegt  es  auf 
der  Hand,  dass  seit  den  Anfäns^en  (!<  r  Dampf- 
maschine das  Bestreben  der  Ingenieure  dahin 
ging,  einen  brauchbaren  Wassenrohrkessel  zu 
erfinden. 

Die  Wasserrohrkessel  kann  man  in  zwei 

Hauptgruppen  einteilen,  nämlich  in  eiq;rohrige 
und  weit  rohrige,  wobei  der  Durdimesser  der 
Siederohre  entscheidend  ist. 

Zu  den  engrohrigen  Wasserrohrkesseln  ge- 
hören der  Thornycroft-,  R.  Schulz-,  Yarrow-,  Nor- 
mand-,  Blechynden-Kessel  u.  a.  m.,  während  zur 
zweiten  Gruppe  der  Darr-,  Nidausse*,  BellevOle», 
SteinmOil«*-,  Babcock-Wiloox'Kessel  u.  s.  w.  ge> 
zahlt  werden. 


In  der  Praxis  hat  sich  nun  gezeigt,  dass 
die  wntrohrigen  Kessel  sich  gut  reinigen  lassen, 
dazu  aber  viel  Personal  und  vid  Zeit  erfordern, 
wahrend  die  engrohrigen  Kessel  sich  sehr  schlecht 
reinigen  lassen,  aber  leichter  üusfaUen  und 
leistungsfähiger  sind  als  die  erstert  n 

Welchem  Kesseltyp  der  entscliiedene  Vor- 
zug gegeben  werden  rauss  und  welcher  von 
ihnen  berufen  ist,  erfolgreich  in  Wettbewerb 
mit  den  Zylinderkesseln  um  die  dominierende 
Stellung  als  Sditflbkeasd  zu  treten,  kann  vor 
der  Hand  nicht  entschieden  werden,  da  alle 
Wasserrohrkessei  erst  verbalmismassig  kurze 
Zeit  erprobt  sind. 

Die  kaiserlieli  deutsche  Marine  liat  sich 
daher  bei  der  WasserkesseUrage  für  ihre  Linien- 
schiffe „Kaiser Friedrich  III.",  „Kaiser  Wilhdmll.", 
„Kaiser  Wilhelm  d.  Gr.",  .Kaiser  Karl  d.  Gr.', 
.Kaiser  Barbarossa*,  .Wittdsbach'  u.  s.  w.  ffir 
das  sogen,  gemischte  System  entschieden,  ihdem 
von  dem  Prin/ip  ausgegangen  wurde,  die  alt- 
bewährten Zylinderkessel  für  zwei  Drittel  der 
Gesamtmaschinenleistung  einzubauen,  während 
die  Wasserrohrkessel  den  Dampt  für  ein  Drittel 
der  Gesamtleistung  zu  lielern  hat,  um  eine 
sdmdle  Fahrtberdtsehaft  mit  dar  Wirtschaft« 
lichkdt  im  Betrid)e  zu  vereinigen. 

Dersdbe  Grundgedanke,  die  Vorteile 
der  Zylinderkessel  mit  denen  der  Wasser- 
rohrkessel  in  einem  Kcsscltyp  zu  ver- 
einigen, unter  mrigürhslor  Vermeidung 
der  beiden  Systemen  anhaltenden  Nach- 
teile, führte  zum  Bau  des  Schütte-Kessels,  wel- 
cher als  ovaler  Heizrohrenkessel  mit  aus  eng- 
rohrigen SiederOhren  gebildeter  hinterer  Ver- 
brennungskammer ausgefohrt  wird. 


Die  Kreisel  Wirkung  der  Schrauben, 


Von  H.  Sellentin. 


Eine  Reihe  von  Zuscluiitcn  an  ,, Enginee- 
ring" beschäftigen  steh  dngehend  mit  der  Frage, 
in  wie  wdt  die  Kreiselwirkung  der  schnell  ro- 
tierenden Schrauben  und  Turbinen  im  Seegang 


mit  dem  Untergänge  der  ,,Ct>bra'  in  Zusammen- 
hang stehen  könne.  Hiram  Maxim,  Matthey 
und  andere  haben  prinzipiell  völlig  einwandfrei 
dargdegt,  dass  bd  Zweischraubenschiffen  von 

29* 
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blicklidien  Lage  der  Drehebene  mr- 
if  kende  Kraft  dk  notwendig,  deren 
Grosse  durch  die  Gleichung 

9. 


dk: 


.  dm 


dt» 

anderseits 

\v.dt  = 


einem  ,, vermöge  der  gyrostatischen  Wirkung  der 
Schrauben  stattfindenden  Ein«;pannen  df?  Heckes 
in  fltu-'n  Schraubstnrk"  i^ar  kf-in--  Rcdf  sein 
könne,  dass  vichnehr  die  Kreischvirkungen  bei- 
der Schrauben  sich  gegenseitig  aufheben.  Wie 
gross  indessen  die  Einzelwirkung  werden  und 
ob  diese  z.  6.  bei  EinschraubenschilTen  ftlr  die 
Festigkeit  des  SchifTskOrpen  Bedeutung  er- 
langen kann,  ist  nicht  untersucht  wurden.  Die 
Frage  ist  interessant  genug  und  verdient  Beach- 
tung, eine  kurze  Besprechung  dürfte  daher  am 
Platze  sein. 

In  Fig.  1  stelle  P  einen  Massenpunkt  von 
der  Masse  dm  dar,  der  mit  der  Geschwindig- 
keit v<m  V  m/sek  um  die  Achse  AA  rotiere; 
die  Achse  A  A  selbst  besitze  m  der  Richtung  A  A' 
eine  Winkelgeschwindigkeit  von  der  Grösse  w. 
Nennt  man  den  zur  Zeit  t  zwischen  dem  von 
P  ausgehenden  Radius  r  und  der  Bcwegungs- 
ehene  der  Achse  A  eincff'<^chlossenen  Winkel  </,  I 
so  hat  P  ausser  seiner  Rotationsbewegung  um 
A  A'  noch  eine  zweite  um  die  Achse  X  X  statt- 
findende und  von  der  Winkelgeschwindigkeit 
der  Achse  A  hentthrende  Drehbewegung,  deren 
«ugenbfickücher  Betrag 

u—rcosf/ -  w 
ist.  Unter  der  tj^^meinschalthchen  Wirkung  bei- 
der Gesthwmdigk'  iten  würde  P  in  der  Zeit  dt 
nach  P'  gelaagca;  da  aber  während  dieser  Zeit 
eine  weitere  Dreliung  um  X  X  stattfindet,  so  ge- 
langt er  thatsachlich  nach  P'. 

Zur  Erzwingung  der  Ablenkungs-Bewegung 
von  P'  nach  P"  Ist  eine  senkrecht  zur  at^en- 


gegeben  ist;  da 

P'P"^v.dt.  sin 

=  V.W.  sin  «/'.dt* 
ist,  so  folgt 

dk=8v.w.sinf>.dm 
Den  gleichen  Wert,  aber  die  ent- 
gegengesetzte Richtung  hat  die  Wider- 
standskraft, welche  die  Masse  dm  der  Bewegung 
der  .\r!ise  A  .\  entgegensetzt;  ihre  Grösse  ist 
m  die  Figur  als  dk  eingetragen.  Sie  hat  ein 
Drehmoment  um  die  Achse  XX'  von  der  Grösse 

X.  dMx>^3dm.rv. w.sinv  cosf) 
imd  um  die  senkrecht  dazu  stehende  Achse 
yy*  ein  Momrat  im  Betrage  von 

3.  dMy~2dm.r.v.w.sm*9>; 
die  Drehungsrichtungen  sind  durch  Pfeile  in 
Fig  I  anjjegeben 

Ist  nun  iifi   ganze  Kreis  vom  Radius  r 
gleichmilssig  nni  Masse  belegt,  so  dass 

dm  —  m .  d  V  .  dr 
zu  setzen  ist,  so  wird 

dM«B3m  .r.  V.  w.sin^'Cosfr.df'.dr 
=  m  V .  w .  r ,  sin  af> .  d^?  .dr 

und 

dMv  —  2  m  .  r  .  V .  w  sin '/  .  d  v  .  d  r 
=  m  .  V .  w  1-  (i  — cos  2 ',        .  dr 
Die  Integration  nach  </  giebt 

V  =2/7 

m.v^wr.dr.    /  cossf^s^o 


j  äM.  =-i 
und 

JdM,  ■«*m.  V.  w 


•'■"Mol'-- V-) 


=*2Ä,m.v.  wrdr. 

Der  Bewegung  der  Achse  AA  wird  also 
unnr.tt'  lhar  k' in  Hindernis  entgegengesetzt;  da- 
gegen übt  tier  King  ein  Drehmoment  um  die 
augenblickliche  Schnittlinie  der  Ringebene  und 
der  Achsenebene  aus. 

Hat  man  es  nicht  mit  einem  Ring,  sondern 
mit  einer  massiven  Scheibe  zu  thun,  deren 
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äusserer  Radius  R  und  deren  Umfangsgeschwin- 
digkeit V  ist,  so  ist 


und  folglich  durcii  Integration  nach  r: 


V. 


r».w.dr= 


K 

V  i- 

Jm.r*.dr 


so  wird  fflr  einen  Fltlgel 

V  i* 
M, BW.^sln2f>  1 1 


r*dm 


Hierin  ist  unter  ni  die  Masse  für  den  Winkel 
I  zu  verstehen. 
Der  Ausdruck 

R 

a»^m.r*dr=I 


stellt  das  Trägheitsmoment  der  rotierenden 
Scheibe  dar;  es  wird  also  einfach 

Diese  Formd  gilt  far  homogene  Scheiben 

und  fdr  solche  Körper,  bei  denen  die  Masse  an- 
nähernd gleichförmig  um  den  ganzen  Umfang 
verteilt  hi,  also  z.  B.  auch  für  Dampfturbinen, 
aber  nicht  ohne  weiteres  für  Schrauben. 

Aus  der  Formel  geht  hervor,  dass  Mj  das 
Vorzeichen  wechselt,  wenn  V  dies  thut,  wenn 
also  die  Rotation  der  Scheibe  im  umgekehrten 
Sinne  erfolgt.  Zwei  gleichgrosse  Massen,  die 
in  demselben  festen  Rahmen  mit  gleicher  Um- 
drehungszahl in  entgegengesetzter  Richtimg  ro- 
tieren, beeinflussen  somit  die  freie  B'  wrijüchkf  it 
des  Rahmens  in  keiner  Weise,  rufen  aber  bei 
jeder  Schwenkung  desselben  Biegungsbean- 
spruchungen in  ihm  hervor. 

Bei  Schrauben  ist  die  Masse  nicht  so 
^eichfOrmig  (Iber  den  Umfang  verteilt,  dass 
eine  Anwendung  der  Formel  3  ohne  weiteres 
angängig  erschiene.  ZutrefTender  ist  es,  sich 
die  Flügpimassen  auf  einem  Radius  vereinigt  zu 
denken  und  also  diu  Intogratinn  d.  t  f;]ri.  luint^-  n 
I  und  2  Uings  des  Radius  vorzunehmen.  Setzt 
man  wieder 

V 

v^R.r. 


R 

My  »  w .  ^  (i  -cos  2flE>)  J  r'dm. 

« 

Die  beiden  Int^rale  stellen  das  Trägheits- 
moment I|  der  einzelnen  Flügel  dar,  9»  bedeutet 

den  augenblicklichen  Winkel   zwischen  dem 

mittleren  Radius  und  der  Vertikalen. 

Für  die  zwciflügeliche  Schraube  ist 
das  gesamte  Drehmoment  um  die  horizontale 
Achse 

V 

M»  =  w .    .  Ii  (sinzf)  -j- sin s^v' 4-  i8oj) 

=  8w .    .  I,  sin  2  7' 

und  dasjenige  um  die  vertikale  Y  Achse 
V 

My  =  2  W .  ^    (I — C0S29>). 

Hier  wird  also  das  Drehmoment  um  die 

X-Achse  nicht  allgemein  Null,  sondern  erreicht 
bei  jeder  Umdrehung  zweimal  ein  Ma.\imum 
V  ,  n 


Ms  I 


 »  2  w . « .  I.  fOr«i  =■  -  und  u  ^ 

I  R  *     ^     4      '  4 

I  zweimal  ein  Minimum 


M 


X  miti 


zw      .  I,  für'y 


4  4 


und  viermal  den  Wert  o,  fOr 

f;ssO,  9.'^-  ,f>aBn  und  ff  V  '-■ 

2  3 

Fig.  2  stellt  den  Verlauf  der  Kurve  dar. 
Dieses  bei  Seegang  auftretende  pulsierende  Mo- 


Fig.  2 


ment  muss  Vibrationen  von  der  doppelten 
Frequenz  der  Umdrehungszahl  hervorrufen; 
j  zweifellos  ist  auf  diesen  Umstand  das  starke 
Vibrieren  von  Schiffen  mit  zweiflügeligen  Schrau- 
ben in  bewegter  See  zurttckzufähren. 
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Die  Werte  von  M,  schwanken  zwischen 


My  m.x  =-=  4  w .  1 1,  für  ff  =  —  und  cp  = 


und 

My  BUB  —  o  für  q  =^  o  und  v  =  -t; 
der  Verlauf  der  Kurve  ist  ebenfalls  aus  Fig.  2 
2U  ersehen.  Dieses  Moment  beansprucht  das 
Schiff  in  horizontaler  Richtung  auf  Biegung  und 
ändert  seine  Drehricbtung  nur,  wenn  w  oderV 
ihren  Bewegungssinn  w-  chst  lii 

Um  über  dir  rimsse  der  bei  Toi[ii  d!»- 
boot^n  in  Frage  kornnirnd^^n  Momente  ein  Urteil 
2u  erhalten,  werde  angtnommen,  dass  eine 
zweiflügoliche  Schraube  von  2  m  D.  ohne  Nabe 
250  kg  wiege  und  dass  di&e  Tragheitsiadius 

0,7  R= 0,7  ro 
betrage;  demnach  ist  das  ganze  Trägheits- 
moment 

Die  Anzahl  der  nünullichen  Umdrehungen  be- 
trage n=36o;  dann  ist 

V_  .T.n 

R~"  30  ^37.7» 

das  Boot  beßnde  sich  im  Seegang  und  habe  bei 
den  Stampfbewegungen  eine  maximale  Winkel- 

{jesrhwtndigkpit  von  w  =  o,  i;  dem  entspricht 
bei  einer  gesaiiUi  n  iJi xitslanur  von  40  m  eine 
grösste  Geschwmdigkcit  am  Heck  von  ~2m,sek; 
dann  wird 

M.  M»  -  0,1 . 1 2,5 . 37,7  =  47  kgni 
und  Ms  »in—  —  47kgm, 

während  Mj.  zwischen  o  und  94  kgm  schwankt. 


Es  unterliegt  gar  kdnem  Zweifel,  dass  so 
geringe  Betrage  fllr  den  Schifl^erband  ganz 
ohne  Bedeutung  sind  und  auch  d.nnn  noch 
bleiben,  wenn,  wie  Turbinenschiffrn  die  Um- 
drehungszahl der  Schrauben  um  ein  mehrfaches 
gesteigert  werden:  die  Vibrationen  können  natür- 
lich bei  passender  Umdrehungszahl  betrachtlich 
werden. 

Bei  dreiflflgelichen  Schrauben  wird 

V 

M,  =  w.^ .   (sin  2  9?  ~{-  sin  3  (9'  -f  -  lao) 
-|-  sin  2  (?>-i-34o)) — o 

V 

My     W.^Ii  (3  — COS27  -  COS (2 7- -1-240) — 


M, 


—  cos  (2  V  i  480)) 
V  ,  V, 


Die  dreiiliigeiigen  Schrauben  verhalten  sich 
also  schon  ganz  wie  massive  Scheiben;  das 
von  ihnen  hervorgerufene  Drehmoment  um  die 
horizontale  Achse  ist  Null  und  dasjenige  um  die 
vertikale  Achse  ist  innerhalb  einer  Umdrehung 
konstant  (abgesehen  von  Änderungen  der  Ge- 

schwintligk'  iti  ii  V  und  w). 

Dreiflügclige  Schrauben  können  also  auch 
bei  stärkstem  Sef^ng;  auf  Grund  ihrer  Kreisel- 
Wirkung  zu  keinerlei  Vibrationen  Veranlassung 
geben;  das  horizontale  Drehmoment  halt  sich 
in  denselben  nummschen  Grenzen  wie  die 
für  zweiflügelige  Schrauben  berechneten  Maxima 
und  ist  fflr  das  Verhalten  des  Schifies  ganz  be- 
deutungslos. 


Die  Verwertung  von  StabiUtäts-Berechnungen, 


(Schluss) 


Die  von  der  SystemschweriHiiiktshöhe  ab- 
liaiigigen  Teile  der  Hebelsarmc  iür  alle  Schiffe 
lassen  sich  aus  der  folgenden  Td>elle  entnehmen, 
wobei  BG  die  Höhe  des  Systemschwerpunktes 
Ober  dem  Deplacementschwerpunkt  bedeutet 

Die  Tabelle  liesse  sich  beliebig  weiter  aus« 
dehnen. 

Es  dttrfte  sich  empfehlen,  die  Hebelsarm- 


kurven für  eni  bestimmtes  Schiff,  wie  in  den 
Figuren  6  bis  autzustcUen. 

Die  Linien  AB  iK;hneiden  die  Hebehrm- 
kurven  in  Punkten,  welche  mit  den  grosstzu* 
lässigen  Winkeln  beim  Segeln  korrespondieren. 

Die  Linien  RV^  schneiden  die  Hebelsarm- 
kurven in  Punkten,  welche  mit  den  durch 
ein  bestimmtes  Moment      Gewicht  X  Hebel) 
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BG 
Tiefe 

2* 

Sinus  von 
10»     \     20«     1  40» 

60* 

80« 

\  90» 

0,01 

0,00035 

0,00085 

0,00175 

0,0034 

0,00045 

0,00865 

o,üu»9r) 

U,01 

0,06 

0,00175 

0,00425 

0,00875 

0,0170 

0,03225 

0,04326 

0,04076 

0,05 

0,10 

n,nn:!5n 

0,00850 

0,01750 

0,0310 

0,00450 

0,0«650 

0,09950 

0,10 

0,20 

0,00700 

O.OITOO 

0,03500 

0,0(>80 

0,1  L"tlMl 

0,17300 

O.iftomi 

0,20 

0,25 

0,00875 

0,02125 

0,04:175 

0,OB50 

0,liU2y 

0,21625 

0,24»  7  5 

0,25 

0,30 

0,01050 

0,02560 

0,06260 

0,102 

0,19360 

0,26990 

0,29850 

0,30 

0,35 

0,01225 

0,05925 

0,1  H» 

0,22575 

0,30275 

0,34825 

0,35 

0,40 

0,0U00 

o,oa400 

0,07000 

0,134 

0,26800 

1  0,34600 

0,89800 

0,40 

Deplacement  voilbeladen    980  Tonnen  —  Mittlerer 
Kon«truktions-Tiefg.  m 


Aeus.scrsi   Aeus^ersl  zulds- 


Krängunc»- 
vnnkel 


Winkel 


«5  sj^-  «  •  ,b 
»Sc',  11,0 


—      -S  ti  _    «  1  f. 


Winkel 
des 
:  Segelns 

mil  vollen 
Segdn 

crns*) 
ohne 

des  Um- 
kentenu 

1  ' 

11  V4« 

15» 

SO" 

88" 

10'/ 

14" 

2S" 

77" 

9VV' 

13« 

20«  j 

Ü5V/ 

8',V' 

1  ii'.V 

23» 
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venirsachten  Krangungsneigungen  korrespoa» 
diereiL 

Für  Krängungsversuche  wäre  es  zu  em- 
pfehlen, ein  m  einem  bestimmten  Verhältnis 
zu  der  SchitTsgrüsse  stehendes  Moment  für 
alle  Schiffe  einzuführen. 

Die  Linien  RV  in  den  1-  iguren  korrespon- 
dieren mit  einem  Moment 
 Deplac.  (beladen)  in  t  X  0,4  X  Schiffsbreite  in  m 

Falls  ein  solches  Moment  für  Krängungs- 
versuche eingeführt  wäre,  und  es  gleichzeitig 
zum  Gesetz  gemacht  würde,  dass  vor  jeder  1 
Reise  eines  Schiffe!?  seine  StabilitätsverhSltnisse  | 
festgesteiit  werden  uiüssten,  so  Hessen  sich, 
wenigstens  für  alle  Segelschiffe  die  den  Schiffs- 
filfarer  interessierenden  Daten  in  Tabdlenform 
angeben, 

FOr  die  vorerwähnte  Kurk  (Fig.  4)  könnte 
eine  solche  Tabelle  sich  folgendermassen  ge- 
stalten : 


*)  Bei  Erreichung  der  in  diesen  Spalten  »nge-  | 

gcbencn  Schlingt- rwlnke!  I^t  der  Kurs  <ics  Schifte-  ent- 
sprechend zu  ändern,  damit  die  SchitF^pcriode  mög- 
-  liehst  wenig  mit  der  Welleoperiode  synchronisiert 


Die  obige  sdionatisdie  Tabette  ist  fOr  die 
Ladelinie  aufgestellt.  Für  Deplacement  =s 
635  Tonnen  (Fig.  7)  und  Depl.  =  460  Tonnen 
(Fig.  8)  wfiren  ahnliche  Tabellen  aufzustellen. 

Das  niitit^e  Kränt;'unt;smtnnent  liesse  sich 
tür  jedes  Scliiff  unschwer  dadurch  IterstcUen, 
dass  entweder  oben  oder  unten  im  Schiff  ein 
an  der  Bordwand  liegender  Tank  von  passen* 
dem  Inhalte  mit  Wasser  gefallt  wOrde  Die 
Messung  des  hierdurch  entstehenden  Neiginq^s- 
Winkels  mit  Hülfe  passender  Instrumente  ein- 
facher Natur  könnte  wuhl  dem  Schiffsführer 
oder  dem  etua  zuständigen  Hafenbeamten  an- 
vertraut werden. 

Für  die  Anwendung  des  obigen  auf 
Dampfer  wQrde  durch  die  Verbrennung  der 
Bunkerkohlen  eine  Komplikation  eintreten.  *Es 
mOsste  in  der  Tatidle  eine  Extraspalte  einge* 
schaltet  werden,  welche  das  spätere  Fehlen  des 
Kohlengewichtes  berücksichtif^te 

Indes  sind  die  Beclini;ungen  in  Betreff  der 
Stabilität  bei  Damplern  ohne  Segel  oder  mit  wenig 
Segeln  ganz  andere  als  diejenigen  bei  Segel- 
schiffen, und  mOssten  die  verschiedenen  Gat- 
tungen jede  für  sich  behandelt  werden. 

Die  Neigungsangaben  der  olngen  Tabelle 
sind  nur  schematisch  aufgestellt. 

Zweckmässige  Grenzwerte  der  Maximal- 
neigungen   könnten     erst    nach  ein^^ehrnrler 
,  Kücksprache   7wis(-lii  n    dem   erfahrenen  See- 
j  mimn  und  dem  Ingenieur  festgelegt  werden. 

Es  wird  sdchen  tabellenmassigen  Auf* 
Stellungen  vorgeworfen,  dass  ein  Krängui^ 
versuch  lastig  zu  machen  ist,  dass  auf  See  die 
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Neigungswinkel  eines  Schiffes  nur  durch  zwetfd- 
hafte  Schätzungen  ermittelt  werden  können, 
und  dass  Oberiiaupt  die  Zuveriässlg- 
keit  grössere  oder  kleinerer  Neig» 
ungswinkel  vom  Wetter  ab- 
hängig ist 

Der  erste  die»''  t  Punkte  wurde 
sclion  behandelL  Zur  Feststellung 
der  Neigungen  eines  schlingemdenSchifTesmOsste 
eine  gerade  Stange  drehbar  an  einem  in  Augen- 
hohe befindlichen  Zapfen  aufgehängt  und  so  ein- 
gerichtet werden,  dass  sie  horizontal  resp.  zu  be- 
liebigen Neigungen  Über  und  unter  dem  Hori« 


zontalen  verstellbar  wäre.  Es 
liesse  sich  dann  die  Stai^  mit 
relativer  Genauigkeit  bei  der 
aussersten  Neigung  des  Schiffes 

parallel  mit  dem  Hori<ront  ste)!t"n 
und  die  Gradenzahl  d<  r  Neigung 
an  einem  daneben  befindlichen 
festen  Winkelmesser  ablesen. 

Waren  die  zulassigen  Win- 
kel des  S^lns  immer  nach  den- 
selben bestimmten  Grundsätzen 
aufgestellt,  so  wQrde  dem  See- 
mann, auch  wenn  er  sein  Schiff 
/u  grösseren  Winkeln  als  die 
tabellarischen  wagte,  immer  ein 
Massstab  bezw.  eine  Reihe  von 
Anhaltspunkten  gegeben  wer- 
den, die  ihm  jetzt  fehlt 

Lehrt  ihm  seine  bei  einer 
bestimmten  Stauweise  des 
Schiffes  gesammelte  Erfahrung, 
dass  er  bei  derselben  ohne  Ge- 
fahr bis  /u  rintT  i,  2  oder  3 
Grad  grosseren  Neigung  segeln 
darf,  als  in  der  Tabelle  angegeben,  so  kann  er 
den  Schluss  ziehen,  dass  er  fOr  jede  andere 
Stauungsweise  die  tabellarische  Zahl  fOr  dieselbe 
um  etwa  denselben  Betrag  überschreiten  darf. 

Jedenfalls  wären  weitere  Nachforschungen 
auf  dies«"m  Gebiet  zweckmä.ssig  und  zeitg'^mäss. 

Mittlerweile  gilt  es,  die  Stalulitiitsb'  lech- 
nungen,  welciie  hu-  und  da  gemacht  werden, 
auszunützen,  und  ihre  Resultate  als  Massstäbe 
fDr  die  Eigenschaften  in  Aussicht  genommener 
Neubauten  in  zweckmässiger  Form  aufzusteQen 
und  far  den  Gebrauch  bereit  zu  halten. 

Arthur  R.  Liddell. 


Beschiessung  einer  15  cm  Nickelstahlplatte  von  Krupp 

für  „de  Ruyter**, 


FOr  das  in  Rotterdam  im  Bau  begriffene 
niederiändische  KCisten*Panzerschiif  „de  Ruyter" 
(5000  t)  ist  der  Firma  Krupp  die  Lieferung  des 
Panzers  ttbertragen  worden.  Die  niederländische 


Marinezeitschrifl  „Marineblad"  vom  98.  Ok<- 
tober  1901  brachte  Ober  die  am  3.  Dezember  1900 
auf  dem  Schiessplatz  bei  Meppen  stattgehabte 
Beschussprobe  einer  150  mm  dicken  Nicket 
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stahlplatte  dieser  Lieferung  die  nachstehenden 
Angaben  nebst  Skizze  der  beschlossenen  Platte, 
sowif^  die  Bt-hchussbt'dinfiungen.  Die  letzteren 
verlanijtrn  du-  Hrsrhirssung  der  Platte  mit  3 
von  der  niederländischen  Marine  zu  liefernden 
Geschossen  aus  der  15  cm -Kanone  in  einem 
Auftreffwinkel  von  90**.  Die  Auftr^geschwindig- 
keit  V  sei  nach  der  Formel  zu  bemessen: 

V  -  c  1530       .  e  0,7 

1,38  für  die  150  mm-I^atte. 

In  dieser  Fornirl  bt-dfutet: 

V-  G<-schi)ssi;'<^<cli\vind:gkt'it  in  m, 


a= Durchmesser  des  Geschosses  in  dem, 

p  —  Geschossgewicht  in  kg, 

e  ■=  Dicke  der  Platte  in  dem. 
Die  Treffpunkte  sollten  von  einander  und  von 
der  Kante  cineu  Abstand  nicht  unter  550  mm 
haben.  Es  wurde  ferner  gefordert:  Die  Platte 
darf  nicht  durchschossen  werden  und  keine 
durchgehenden  Risse  aufweisen.  Nadi  den 
drei  ersten  SchQssen  soll  die  Platte  bei  befrie- 
digendem Verhalten  mit  höherer  Geschoss^ 
geschwindigk'  it  bis  zur  Widerstandsprenze  er- 
probt werden  um  festzustellen,  ob  auch  beim 
Durchschlagen  keine  Risse  entstehen 


I  Ge- 
Scbuss  schwin- 
Nr.    I  digkeit 
in/aec. 


IV 


VI 


Aaftrcff-£nergie 

Ge-       pro  cm  .-  „ 

,,  t       pro  qcm     Ircfl-  ; 

samt   I  Umfan«  *^     ^  punkte 


I  Abstand ' 

der 

Ircfl- 


Verhalten  der  Platte 


m 


dtiD 


I     j  555,8  I  71(»,4  I  15,2!)  4,103 


II    j  558,2     732,6     15,43  ,  4,138 


742,2      15,84  ,  4.251 


III  565,7 


680,2  '  107S 


22,91 


6,145 


701,6 


1142 


24,37 


6,538 


I 

720,1  ,  1208 


25,67 


6,887 


I-Il 
6K0 

i-m 

680 

II-III 
580 

II— IV 
1130 


ill— IV 
490 


sdiifln»!!,  iu. 


Nicht  durch,  keine  Rias«.  Eindringungsticfe 

65  mm,  auf  der  \  »rderseilc  ein  Eindruck  von  10  mm 
Tiefe  und  350  mm  Durchmesser,  die  gehfatete  Oberfläche 
10  mm  tief  nnd  40—150  mm  lireil  zerbUttert,  auf  der 
K  Tick  seile  eine  AufbeoluQg  von  45p  mm  Durchmcflaer 
und  30  mm  Höhe. 

Nicht  dnrcli,  keine  Rlaae.  Eindringungstiefe 

66  mm,  auf  der  X'orderst-IU!  wie  Ijei  Sihusv  1  ein 

druck  von  10  mm  Tiefe  und  Abbl&tterungen  der  gebir- 
teten  Oberflsdie,  «Qf  der  Rselueite  eine  Atrfl^iihing 

von  450  mm  Durchmcs-^cr  und  3.^  mm  Iluhc. 

nicht  durch,  keine  Rlaac.  Eindriugungstiefe 
80  mm,  AbbUttenmgen  nnd  Eiadrack  wie  bei  Scbnas  II, 
nnf  der  Rückseite  eine  AuflteulUQg  VOn  495  mm  DttTCh» 

messer  und  40  mm  Höhe. 

Nicht  durch,  keine  Risse.  Eindringnngstiefe 

nicht  messbar,  Gcschossspifze  verschwi  isst .  auf  der 
Vorderseite  eine  Ausbrechung  von  270  -  5100  mm  Durch- 
me.sser  und  30  mm  Tiefe,  Abblatlerungen  wie  bei  den 
vorhergehenden  SciiUsseu,  auf  der  Rückseite  war  die 
eine  Seite  der  Trefl'stellc  in  einer  Breite  von  aao  mm  um 
50  mm  zurUckgedrUckt,  Aufbeulung  6ooX<^  n>R>>  S** 
hoch  und  in  ptner  [.nni;»"  von  35"  mm  Insgrhrochen. 

Nicht  durch,  keine  Rlüsc.  Eindriugungstiefe 
nicht  messbar,  Gesdiaaiapitzc  verschweiast,  rund  um 
die  Treffstelle  herum  wurde  das  Material  um  50  mm 
surflckgebrieben ,  in  einem  Durchmesser  von  350  mm 
losgehrochen,  umi  ^'s  40  mm  zurackgedrückt,  Ab- 
bifttterungeu  wie  bei  dcu  vorhergehenden  Schossen, 
die  ROckseite  der  Treflstelle  war  am  50  mm  surttckge- 

■)Ur-;'t,  Anflifnhni;;  600V600  mm,  'c,  mm  hnc'i,  an  <ler 
unteren  beitc  »ur  emc  Länge  von  350  mm  gebrochen 
and  am  lo  mm  zarackgedrOckt. 

Durch,  keine  Risse.  Da'^  ati';_''~p'inrT  M.itrrial 
durch&düug  die  eiste,  30  nua  d.J  c  S  uilIh  licr  Holz. 
hlDteriage  vnd  dratig  250  mm  in  d;e  zweite  Scliicht  cin^ 
Abbbttlemngea  wie  bei  den  vorhergehenden  Schflsaen. 

80 
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Ober  den  Rücklauf 

Von  Ingenieur 

Untersuchungen  aber  die  Wirkungsweise 
der  Schiffsschraube  gestalten  sich  zumeist  ver- 
wickelt. Eine  genaue  rechnerische  Verfolgung 
aller  Verhältnisse,  wie  sie  l)ei  der  arbeitenden 
Schiffsschraube  vorliet^i'n ,  ist  zur  Zeit  nicht 
niögin  Ii,  (  iltrrs  müssen  vri ciiiiachtüidt*  Annahmen 
gemacht  werden,  die  jedoch  der  Wirklichkeit 
nur  teOweise  entsprechen.  Immerhin  lassen 
sich  einige  Grenzwerte  feststellen. 

Über  die  Grösse  des  Rüclclaufes  werden 
bei  verschiedenen  Schrauben  weit  auseinander 
liegende  Werte  angegeben,  welche  infolge  mehr 
od«*r  weniger  willkürlicher  Annahmen  der  Ge- 
nauit^k'  it  t-ntbi  hren.  rlci   Rücklauf  der 

Scluilbichrauben  als  in  wciu-n  Grenzen  schwan- 
kend bezeichnet,  so  ist  eine  gewisse  Verschieden- 
heit durch  Grosse  und  Form  der  Schrauben 
genagend  begrandet.  Wenn  sich  jedoch,  als 
Resultat  eines  Versuches,  ein  negiUiver  Rttck- 
auf  ergab,  siehe  z,  B.  Otto  Luegers  Lexikon 


Die  Beschiessung: 

Platte:  3300  m  lang,  2,100  m 

breit,  0,150  m  dick. 
Geschoss:  15  cm  Kruppsche 

Panzergr<mate  von  45,5 

kg  Gewicht. 
Hinterlage:  60  cni  Fichenholz 

und  40  mm  Stahlblech. 
Befestigung;  11  Bolzen  von 

65  ram  Durchmesser. 
Auftreffwinkel:  87«. 

Sämtliche  Geschosse 
sind  zertrttmmer  worden. 

Auf  Grund  der  Erfahr- 
ungen bei  früheren  Besdiiess- 

ungen  erwartete  man,  dass 
die  Platte  hi  i  Si  huss  IV 
durchschlaj^cn  werde,  was 
jedoch  nicht  eintrat. 

J,  Castner. 


der  Schiffsschraube. 

H.  Hfigli,  Bern. 

unter  Propeller,  kann  dasselbe  ohne  weiteres 
als  irrtamlich  bezeichnet  werden,  da,  wie  sich 

weiter  unten  ergeben  wird,  negativer  Rücklauf 
nicht  möglich,  sondern  die  Folge  unrichtiger 
Annahmt  n  für  die  Berrchnunii  ist. 

Zu  diesem  Resultate  i^elanL^t  man  durch 
Anwenchiiiii  des  folgenden  bekannten  Satzes: 

Bewegt  bicheinKdrperselbstthätigund  gleich- 
förmig auf  einer  ruhenden  FlQssigkeit,  so  Ist 
die  algebraische  Summe  der  BewegungsgrOssen 
aller  Flüssigkeitsteilchen  gleich  Null. 

Oder  was  dasselbe  ist,  die  Summe  der 
Bewegungsgrösson  der  Fiflssic^keit  in  irgend 
einer  Richtimg  ist  gleich  der  Summe  der  Be- 
wegungsgrOssen in  der  entgegengesetzten 
Richtung. 

Hierin  wird  unter  Bewegungsgrösse  das 
Produkt  aus  Masse  und  Geschwindigkeit  M  V 
verstanden. 

Die  Bewegung^;rOase  des  Kielwassers, 
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welches  durch  den  SchiiTswiderstand  in  die 
Fahrrichtiing  mitgerissen  wird,  ist  nach  vnrigfin 
gleich  der  Bewegungsgrösse  des  Wassers,  welches 
die  Schraube  nach  rückwärts  beschleunigt.  In 
einer  Gig.  ausgedrückt,  wenn  M  die  Masse  des 
in  die  Fahrrichtung  mitgerissenen  Wassers,  V 
dessen  mittlere  Geschwind^eit,  Iii^  die  Masse 
des  Wassers,  welches  die  Schraube  nadi  rOdc* 
wans  beschleunigt,  Vj  dessen  mitdere  Ge- 
schwindiglceit, 

M  V  =  M,  .Vi. 

Es  bedeutet  der  erste  Wert  nichts  andres 
als  den  Schiffswiderstand,  der  zweite  die  Pro- 
pulsionskraft,  welche  bei  gleichmassiger  Fahrt 
gleich  sind 

Es  sei  vorerst  folgender  fQr  die  Wirkungs- 
weise einer  Schraube  theoretisch  gOnstigste  Fall 
untersucht: 

Die  Steigung  derselben  sei  verschwindend 
klein,  femer  sei  dieselbe  so  dimensioniert,  dass 
alles  in  der  Fahnichtunt^  bewegte  Kielwasser, 
weiches  die  konstante  Bewegungsgrösse  M .  V 
besitzt,  von  ihr  erfasst  und  so  nach  rückwärts 
beschleunigt  wird,  dass  es  gerade  zur  Ruhe 
kommt  Diese  Beschleun^ung  Ist  alsdann 
gleich  der  Kielwasset^eschwindigkeiL  Femer 
gilt  die  Beziehung  M.  V  «  M, .  V,. 

Die  Schraube  vernichtet  in  derselben  Zeit 
dieselbe  Bewegungsgrösse  M  V.  welche  der 
Schillswiderstand  erzeugt,  die  Propulsivkraft 
ist  demnach  gleich  dem  Schitiswiderstand,  d.  h. 
es  iät  Beharrungszustand  vorhanden,  das  Schiff 
hat  konstante  Geschwindigkeit. 

Da  nun,  nach  Voraoss^sung,  das  Wasser 
hinter  der  Schraube  keine  Strömung  mehr  be- 
sitzt, weder  in  der  Fahrrichtung,  noch  dieser 
entgegengesetzt,  so  ist  die  Schraube  in  Re 
Ziehung  auf  das  ruhende  Wasser  auch  nicht 
ausgewichen,  d.  h.  es  ist  kein  Slip  vorhanden, 
weder  positiv  noch  negativ.  Die  Kielwasser- 
geschwindigkeit hat  den  Slip  aufgehoben. 

Der  theoretisch  kleinste  Rtlcklauf  ist  gldch 
Null,  Dieses  unter  der  theoretisch  gflnstigsten 
Voraussetzung,  dass  die  Steigung  der  Schraube 
verschwindend  klein,  und  daas  alles  in  der 


Fahrrichtung  bewegte  Kielwasser  von  ihr  er- 
fasst und  zur  Ruhe  i;ebracht  werde. 

Es  sei  nun  folgender  2  Fall  untersurht: 
Die  mittlere  Steigung  der  Schraube  sei  eine  ge- 
bräuchliche tga,  dagegen  bleibt  die  Vojaus- 
setzung  bestehen,  dass  die  Schraube  aHes  Kiel- 
wasser so  nach  rOckwarts  beschleun^,  dass  es 
air  Ruhe  kommt.  Hierbei  ist  zu  bemerken,  dass 
für  diese  Vetliältnisse  die  auftretenden  radiale 
Beschleunigungen  ausser  Betracht  fallen,  indem 
nur  die  der  Fahrrichtung  entgegengesetzten  Ge- 
<irh windigkeitskoiuponenten  Propulsionswirkung 
haben. 

Der  Rücklauf  im  Kielwasser,  welcher  nOtig 
ist  letzteres  zur  Ruhe  zu  bringen,  ist  bei  der 
Schraube  mit  Steigung  grosser  als  die  Kiel* 
wassergeschvrind^keit  V  sdbst 

Es  sei,  damit  dies  ersichtlich,  die  Annahme 
gemacht,  die  Schraube  arbeite  nicht  kontinuier- 
lich, sie  durchschneide  einen  Augenblick  ohne 
Widerstand  das  Wasser,  und  werde  erst  in 
einer  zweiten  Periode  um  den  Slip  zurück 
gestossen.  Wir  brauchen  später  diese  Perioden 
nur  klein  genug  zu  wählen,  um  die  kontinuier- 
liche Wirkung  zu  haben.  Das  Zurflckstossen 
der  Schraube  erzeugt  die  Beschleunigung  des 
Wassers  V,  =  V  der  Kielwaasergeschwindigkeit 

Diese '  Be- 
schleunigung 
wird  jedoch 
durch  schräge 
Flachen  er-  . 
zidt,dasWas- 
ser  weicht 
senkrecht  zu 
diesen  Fla- 
chen,alsoauch 
sr-ilwärt«  aus 

und  CS  betragt,  wie  aus  Figur  ersichtlich  der  wirk- 
liche auf  das  Kielwasser  beztlg^che  Slip 
V,+V^tg«a. 

Das  Zurückweichen  Vj  wird  durch  die 
Kielwassergeschwindigkeit  V=V,  aufgehoben, 
und  es  verbleibt  als  kleinster  möglicher  Silp 
S»-V  lg«a 

aü* 
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üvorin  V  die  zur  Erzeugung  der  Reaktkm  nötige 

Geschwindigkeit  des  vom  Propeller  nach  rück- 
wärts geworf-  iv  n  Wasserstronjes,  a  die  mittlere 
Steigung  der  Schraube,  ferner  unter  der  er- 
wähnten Voraussetzunsr.  dass  dir  Srhrauho 
allem  Kielwasser  seine  Geschwindigkeit  in  der 
Fahrrichtung  entziehe. 

Es  ist  nun  festgestellt,  dass  der  ROcklauf 
unter  vorgenannter,  nicht  realisierbarer  Bedin- 
gung den  Wert  hat  tg*a.  Es  folgt  sofort, 
dass  in  Wirklichkeit  der  Rücklauf  immer  grösser 
sein  nmss  als  dieser  Wert,  da  die  Schraube 
ni<  In  säintlirlio':  Kielwasser  erfasst,  sondern  nur 
eint  n  gewiss*  n  Teil  davon.  Diesen  Teil  des 
Kielwassers  wird  die  Schraube  nicht  nur  zur 
Ruhe  bringen,  sondern  demselben  noch  eine 
absolute  Beschleunigung  nach  rtlckwärts  erteilen 
mOssen,  um  die  nötige  Reaktion  zu  erhalten. 

Es  komme  schätzungsweise  ^  des  Kiel- 
wassers in  den  Bereich  der  Schraube  wobei 
^  immer  kleiner  als  i.    Umgekehrt  muss  für 

diesen  Fall  die  Beschleunigui^  des  Wassers 
grosser  sein  als  die  Kiel  Wassergeschwindigkeit  V 
nämlich  x  •  V.    Das  wirkliche  auf  das  Kiel- 
wasser bexQgliche  Zurückweichen  der  Schraube 


betragt  alsdann  x(v-f  vtg^).  Von  diesem  Werte 

wird  ein  Teil  durch  die  Kiel wassergesch windig- 
keit V  aufgehoben  und  es  ergiebt  sich  als  Rück- 
lauf für  irgend  eine  Schraube 

S— x(VH-V.tg»a)— V 

worin  V  die  zur  Erzeugung  der  Reaktion  nötige 
Geschwindigkeit  des  von  der  Schraube  zurQck« 
geworfenen  Wassers,  n  die  mittlere  Steigung 

der  Schraube,  x,  welcher  Wert  immfr  pr^Ssser 
als  I  die  \'<  rli;iltnis/alil  d'-i  £;aiur-n  Bewet^uiv^s- 
grösse  de»  Kielwassi-rs  zu  dt  iji  nigen  Bewegungs- 
grösse,  welche  durch  die  Wirkung  der  Schraube 

<  vernichtet  wird,  bedeutet 

Wenn  im  allgemeinen  der  Rucklauf  be- 
rechnet wird  als  Differenz  des  theoretischen 
Weges  utga,  wenn  mit  u  die  Umfangsge- 
schwindigkeit der  Schraube  bezeichnet  wird, 
und  der  wirklichen  SchifTsirpschwindigkeit.  so 

j  ist  erf?iclitlicii .  dass  ein  ncringcr  KcliIfT  in  der 
Wahl  des  durchschnittliclirn  Werlcb  igu  sofort 
einen  grossen  Fehler  lai  Resultate  zur  Folge 
bat,  und  sind  Eingangs  erwähnte,  unmögliche 
Versuchsresultate  wohl  hierauf  zurQckzufllhren. 
C^ige  Formel  wird  richtigere,  nur  in  massigen 
Grenzen  schwankende,  positive  Werte  für  den 
Rücklauf  der  Schraube  ergeben. 


Mitteilungen  au 

Allgemeines. 

In  den  Arcliivcs  de  Mcdcciiie  navale,  iNov  - 
llcft,  werden  die  verscliiedencn  in  din  letzten 
Jahren  auf  den  Kriegsschiffen  eingeführten  hygie- 
nischen Massregcln  bes|)rodien,  wie  kOnsstliche 
\'  I  ii  ti,  llri/ung,  Beleuchtung  und  —  Lino- 
leum. Die  Einführung  dieses  Decksb«lags  ist  im 
allgemeinen  batiptsflcblich  beim  Ersatz  der  höl- 
zernen Decks  durch  <  is,  ini  rrfolir;.  nnbei  der 
grosse  hygienische  W  tii  d»-s  Belags  wohl  mehr 
■  Iii  r  weniger  erst  in  zweiter  Linie  berOckdchtigt  ist. 
Der  Generalarzt  I)anf(uy  des  DesiTts  sagt  nun 
darüber  folgendes:  „Ich  kann  an  dieser  Stelle  die 
vorzüglichen  hygienischen  Kigenschaften  des  I-ino- 
leunis  nicht  vergessen,  welches  beute  fast  auf  allen 
Decks  zu  finden  ist.  Infolge  der  Einführung  dieses 
ßelai:--  ^iiut  die  vielen  Deckswaschungen  aus 
der  Mode  gckoniinen,  gegen  die  wir  schon  lange, 
wenn  auch  unnütz,  protestiert  hatten,  da  sie  im 
Jnnera  des  SchiflTs  eine  standige  ungesunde  Feuch- 


^  Kriegsmarinen. 

Ugkeit  der  Luft  erzeugten,  die  ferner  die  Besat2ung 
fast  jeden  Murgen  zu  längern  Fu^sbädern  zwangen, 
welche  viele  Krankheiten  und  Rheumatisraus  er- 
I  zeugten." 

'  Es   scheint   demnach   in   der  französischen 

Marine  der  Linoleutnbelag  gewöhnlich  nicht  ab- 
i  gespQlt,  sondern  nur  ),trocken  aufgewischt"  zu 
j  werden,  was  ja  nicht  nur  aus  sanitären  Grflnüen, 

sondern  auch  zur  Ki if. m  r\  iri  tng  der  SrliitTskru  pi  r 
von  alkrgrüsster  Bcikutung  ist.  Das  Du  kw  asciicn 
mit  der  Fiuersprilze  aber  gänzlich  zu  beseitigen, 
ist  aber  wahrscheinlich  auch  in  Frankr«'ich  noch 
nicht  gelungen,  da  der  beim  Hekohlen  «ntwickclte 

I  Schmutz  kam.  aiKlcr»  zu  beseitigen  sein  wird. 

Von  den  vor  der  American  society  of  en* 

I  gineers  and  naval  architects  verlesenen  Vortragen 
i  hii  r  ili  ijr  ni-r  vi-n  Gilnior  über  „Comparison 

<  of  Battleship  design"  erwähnt.  Derselbe  be- 
spricht die  den  einzelnen  neueren  Scblachtschiifeii 
der  verschiedenen  Seemächte  besonders  cbarak- 
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tcristischon  Merkmale  und  Ei(:;enschafteii  und  ver* 
gleicht  die  amerikanische  , Virginia"  von  14950  t, 
den  enf^rliscben  „Duncan"  von  14000  t,  den  rus- 
sisrlu  n  „Borodino"  von  13600  t.  die  japanische 
aMikasa"  von  15000  t,  die  deutsche  „Wittels- 
lach*  von  T1800  t,  und  den  italienischen  „Vittorio 
EmaniK  1'  "  von  12624  '  untereinander.  Das  ein- 
zige otigiaclle  des  Vortrages  i&t  die  Erklärung 
eines  eigenartigen  Bewertni^EMyetMM  for 
Schlachtschiffe. 

Zunächst  wird  ein  Typschiff  angenommen, 
welches  zwar  die  Dimensionen  dc^.  |,ro'-stLri  zu 
vergleichenden  Schiffes  l>e»itzt,  aber  an  Armierung, 
Panzerung,  Geschwindigkeit,  Kohlenvoirat  nur  die 
von  alti  n  zu  v<  rilrirhonden  Schiffen  geringsten 
Werte  besitzt,  Hin  solches  Schiff  würde  etwa 
4300  t  Deplacement  besitzen  und  wird  demnach  mit 
4300  Einheiten  beweitet.  Dasselbe  hat  folgende 
Eigenschaften: 

4 — 24  cm-S.-K.,  12 — 15  cm-S.-K,,  13 — 6  cm- 
S.-K.,  ö — 3  Pfänder,  2  Ünterwasher-Lanzierrobre, 
178  mm  dicken  Seitenpanzer,  ungeschOtzte  Mittel- 
■irtilli  ri'- ,  650  t  Kohlenvorrat,  18  Kiintt  ti  Gc- 
gchwindigkeit.  Die  Bewertung  eines  Sehlacht- 
scbiiTes  wird  nun  hiernach  berechnet,  indem  das 
für  die  vorhandene  Mehrleistung  an  ir^jondwekhen 
tigeiibchatten  erforderliche  üewiciit  hinzuaddiert 
wird.  Ks  sei  dieses  an  a  Schiffen  beispielsweise 
erläutert: 

„Virginia" -Typ. 
4     30,5  cm  stau  4 — 24  cm     .    .    .      160  Einh. 
8 — 20,3  cm  kommen  hinzu    .    .    .     350  , 
IS—  7,6  cm  statt  la— 6eni  und  abis 

3rfr.n(tcr      8— I  Pfünder  hinzu       40  , 
Schweren  I  Ciurtelpanzer  (228 mm  statt 

178  nimi   410  , 

Grossere  Ausdebnung  des  Citadell- 

Panzers   120  „ 

Schwert n  I  Sdiutz  der  schweren  Ar- 
tillerie   620  „ 

Panierung  der  90,3  cm-S.-K   340  „ 

Besserer  Schutz  der  Mittelartilterie   .  4°  » 

Grösserer  Kohlenvorrat   »50  „ 

I  Knoten  grossere  Geschwindigkeit  .  530  „ 

HinzuzufOgciidri  Wi  rt    ....  J750  „ 

Werte  des  Norntalschiffs    .    .    .  4300  „ 

Relativer  Wert  d.  »Virginia"- Typs  7050  „ 
,,WitteIsbach".Typ. 

6  weite  ir  15  cm-S.-K.   .....  145  , 

8,8  cm  statt  6  tiii     ......  10  , 

Bessere  Torpedoarmierung     ...  ^5  n 
Schwererer  Gortelpanzer  (22  cm  statt 

17,8  cm)   13" 

Besserer  Schutz  d.  schweren  Artillerie  öo  „ 
Gepanzerte  Kasematte  fär  s  weitere 
15,2  cm-S.-K.  und  Ttlrme  für 

4  weitere  15,2  ciu-S.-K.     .    .  240  „ 

I  Knoten  höhere  Geschwindigkeit  .  330  „ 

Hinzuzufügende  Werte   ....  960 

Wen  des  Typschiffs  .....  4300  „ 

Bewertung  der  „Wittelsbach"  5060  Einh. 
Nadi  ähnlicher  Rechnung  werden  bewertet: 


„Duncan"  mit   .   .   6300  Einb., 
„Borodino"   .   .   .   5790  „ 
„Mikasa"  ....   6730  „ 

,,Vittori<i  Krraiiuele"  6560  „ 
Diese  Bewertungsmethode  hat  viel  für  sich, 
bat  aber  den  NacbteO,  nur  von  dem  Schiffbau- 
ingenieur vorgcnntnmen  werden  zu  können,  der 
sich  überdies  nicht  immer  im  Besitz  der  nötigen 
Gewichtsangaben  befindet,  worunter  auch  schon 
die  fQr  „Wittelsbach "  durchgeführte  Berechnung 
leidet.  Als  interessant  mag  aus  diesem  Vor- 
lrai,'r  iKicIi  erwähnt  werden,  da'^t.  der  deulsche 
Marine-Attach<ie  von  Rebeur  Paschwitz,  um  seine 
Ansicht  ober  den  deutseben  Sehlachlscbifftyp 
befragt,  äusserte,  dass  tr,  da  bereits  5  Jahre 
in  den  Vereinigten  Staaten  lebend,  zur  Zeit 
besser  die  amerikanischen  Kriegsschiffe  kenne 
als  die  deutschen,  dann  seinerseits  aber  die 
Frage  stellte,  wie  man  dazu  käme,  in  den  Ver- 
einigten Staaten  fortwährend  die  Deplacements  der 
Schlachtschiffe  zu  vergrOssem,  womit  auch  die 
Tiefgänge  immer  l>eträchtlichere  würden,  obwohl 
die  Mafentiefen  und  Einfahrten  nur  sehr  gering 
seien. 

üeber  die  übrigen  Vorträge  von  Interesse 

f(lr  den  Kripps^rhiffbnu  wird  späterhin  noch  ,itis- 
zugi,wtis>e  belichtet  werden.  Bemerkt  wird,  Uas!» 
der  Vortrag  von  Prof.  Bauer  über  Graphic  Cal- 
culations  of  tbe  Stability  of  Ships  ausgefallen  ist. 

Dentsclilaiid« 

S.  106  hat  am  10  '12  die  erste  Probefahrt 
untcnioinnieu,  die  befriedigend  auigelailen  ist.  Am 
T3,/i2.  wurden  auf  der  forzierten  Fahrt  28  Knoten 
erreicht.  Hervorragend  ist  die  kurze  Bauzeit  der 
Boote.  Obwohl  fast  von  gleicher  Grösse  wie  die 
englischen  Torpedohoots^erst^ir»  r,  wird  Schichau 
die  ganze  Bootsserie  bei  weiterem  glQcklichea  Ver- 
lauf der  Fahrten  noch  in  diesem  Etats-Jahre  zur 
Abnahme  bringen,  wflhrtnd  die  englischen  Tor- 
pcdobootszerstörer  gemäss  der  unter  England  ge- 
brachten Tabelle  3  Jahre  und  mehr  hierzu  ge- 
brauchen. 

In  welcher  raschen  Aufeinanderfolge  die 

offiziellen  Abnahmcprobcfahrten  Schichauscher 
Torpedoboote  absolviert  werden,  zeigt  nachstehende 
Tabelle: 

S.  102  S  103  S.  104    S  105 

Vorprobe  ....  17./7.  14-/9-  i3./ii. 
MaschinenmanOver' 

fahrt   3o  /7-  '4  , 9-  9-y 'O-  12.,  11. 

Rudermanö verfahrt.  30.  7.  14/9-  9./»o.  X2./n. 

3stünd.  forzierte  F.  26.  8.  19./9.  l2,/io.  tg.fti. 

Forzierte Meilenfahrt  26  8  ai  9.  14./10.  26./io. 

Es  ist  also  lediglieh  das  erste  Boot  der  Serie 
gewesen,  welches  länger  als  14  Tage  gebraucht 
hat.  .'MIe  übrigen  haben  die  Fahrten  ohne  irgend 
welche  Wiederholungen  absolviert. 

Auf  der  Schichau -Werft  in  Danzig  hia*  h 
in  den  ersten  Dezembertagen  im  Modelllagerhaus 
und  der  Taklerwerkstatt  ein  Peuer  aus,  welches 
dieses  Gebäude  fast  vollständig  venüchteie.  Die 
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vorhamlenen  Guss-Moilelle  sind  vollständig  ver- 
brannt. Alliii  tDc-hrere  fertige  Scbifismodelle,  da- 
runter dasjetiif;c  neuen  Linienschiffs  I  Im 
Werte  von  etw  a  70110  Mk  ,  sind  Ii     i    :  v  ernichtet. 

Der  Geliciuic  Konunerslenrat  Zicae,  bis- 
her Mitinhaber  der  Firma  F.  Schichau,  bat  sich 
mit  c!cn  üf5rig-(  n  Rcsit/ern  der  Schi.  Ij.n.u-ert'ten 
auseinandergesetzt  und  ist  jcut  alleiniger  In- 
haber saiDtlicber  Werke  in  Elbing  und  Danxig. 

Bngland« 

Die   in   diesem    I;dnr    bereits  viel  Aufsehen 

erregenden  Vergleich«fabrten  «wischen  den 
Kreuzern  „Hjaclnth«  und  „Minerva",  welche 

vom  Wasst  ri  I  ifirki  sxikomitee  unternommen  \ratrn, 
sollten  im  nachsit.  a  jähre  fortgesetzt  werden. 
Bei  diesen  Fahrten  sollen  die  Grflnde  erforscht 
werden,  warum  die  „Minerva"  trotz  geringerer 
Pterdckraft  schneller  gelaufen  ist  als  „Hyacinth".  Die 
Innern  Widerstände  der  Maschine  sollen  nach  Ab- 
nahme der  Propeller  bestimmt  werden.  Hiernach 
werden  Vergleichsfahrten  bei  verschiedener  Scbrau- 
benstellung  auf  eint  r  j8  Meilen  langen  Tiefsee* 
strecke  unternommen  werden. 

Der  Panzerkreuzer  »Hogac*  hat  während 
sfiii'  ''.  herfahrt  nach  Drvoiijiort  eine  Grund- 
berühruug  gehabt,  wodurch  die  Sehrauben  und 
Schraubenlager  beschädigt  sind.  Am  9./12.  wurden 
die  endgülti;;cn  Probefahr^n  wieder  fortgesetzt, 
da  in  Tag-  und  Nachtschichten  gearbeitet  ist. 

Die  altt-n  Si  hhü  litM  lüfte  „Invincible", 
.Iren  Duke"  und  .Ncptuue"  sind  aus  der 
SchifTsliste  gestrichen. 

Die  15,2  cm-S.-K.  des  ScblachtschilTs 
„MajcRtic"  wi  rd<  n  geSndert.  Das  üeflueu  ei- 
fordertc  bisher  3  Manipulationen.  Fortan  soll  das- 
selbe mit  einem  HandgrifT  erfolgen. 

The  Marine  Engitieer  1.  12  satjt  im  Leit- 
artikel, dass  die  eiii,'li^(  In  Adnii  ,:1  I  I  '  atisichtige, 
noch  weitere  Unterseeboote  zu  erbauen  und 


die  Forderung  derselben  noch  in  den  diesjährigen 
Etat  aufnehmen  wQrde. 

Der  First  Lord  of  the  Admiralty  hält  sich 

verplliclitet  zur  Beruhiguii  j  i  ilTentlichen  M'  j 
zu  verkünden,  dass  die  Torpcdobootsaerstörer 
thatsSchlich  stark  genug  seien.  Um  aber  noch 
cid  \Vi  it.  r<  >  711  thun,  wird  ein  Komitee  rin^rrsetzt, 
besK  lK  iiü  au.->  lauter  von  der  Admiralität  vollständig 
unabhängigen  Leuten,  welches  entscheiden  soU,  ob 
die  bisher  /ur\'erbe.sseruug  des  Typs  unternommenen 
Schritte  die  richtigen  sind.  Das  Komitee  besteht 
aus  einem  Admiral  und  4  Technikern,  Dr.  John 
Inglis,  Mr.  A.  Denny,  Professor  BUes  und  Mr.  H. 
E.  Deadman. 

Auf  der  Stantsw.  1  ft  iti  Portemouth  werden 
fast  10  000  Mann  beschaitigt. 

Das  WasHerrohrkcsselkomitce  hat  die 
Versuche  mit  den  Babcock-  und  Wilcox-Kesseln 
auf  der  Sloop  Espicglc  beendet  und  wird  mit  der 
Erprobung  der  Nidanaae-Kessd  auf  der  Fan- 
tome beginnen. 

Der  Kreuzer  ,,Bachante"  (12500  t,  ai  000 
I.P.K.)  hat  am  26.,  u.  die  Probefahrt.     Ik  gönnen. 

Der  Kreuzer  „Spartiate"  hat  am  13./ ii. 
wieder  seine  Probefahrten  begonnen,  aber  die- 
selben wegen  lecker  Kondensatoren  abbrechen 
niüs>en. 

Der  1\;<  iizer  MArrOgant"'  erhalt  Einrich- 
tungen lür  Oelfeaemng  an  den  6  hintern  Kesseln. 

Das  SchwesterschitV  ,,Ariadne*'  hat  Ende 
November  n  ii  18B27  I.  P.  Iv.  22,1  Knoten,  also 
die  höchste  Geschwindigkeit  von  allen  Schwester- 
schiffen,  erreicht  Der  Kohtenverbrauch  betrug 
0,994        P    '      ''^    ^'"^  Stunde. 

The  Shipiuu};  wurUI  v,  ii./ia.  bringt  einige 
Tabt  llen  über  Bauzeiten  mul  Zahl  abgehaltener 
Probefahrten  aller  bisher  abgenommenen  Tor- 
pedobootexerstOrer  mit  mehr  als  30  Knoten 
Geschwindigkeit,  die  hier  zu  einer  Tabelle  zu- 
sammengezogen wiedergegeben  wird. 


Name  der  Firma 

1  Zahl 

<lcr  gc- 
'  lieferten 
1  Schiffe 

Zahl 
der 
Vor- 
proben 

Durch- 
schnitt- 
liche 
Zahl  der 

Vor- 
proben 

7.M 
(i./r 
offizicllcn 
Fahrten 

Durchschnittszahl 

ider  offiziell.  1  am  allen 
1    Fahrten  Fahrten 

1  Dtirvhsdinittiiche  Anzahl 
1     der  Tage  zwischen 

||ii))iiut;ube  u.'lnb«ugsbe  u. 
1  Stapellauf  I  Abnahme 

f     ■  * 
11 

" 

:i.tt 

31 

2,8 

t!,7 

1 

;  346 

KOK 

Thornycroft  .    .  . 

4,3 

3ö 

3,5 

7,9 

570 

10.54 

11 

50 

4,5 

40 

3,6 

8.1 

1  318 

780 

Hawthorn  . 

3 

15 

r.,0 

6 

2,0 

7.0 

1  558 

1230 

Fairlield  .... 

4 

2« 

0,5 

14 

3,5 

10,0 

346 

810 

Doxford  .... 

3 

24 

8.0 

17 

5,6 

441 

'J*»t'i 

John  Brown  .   .  . 

8 

79 

'.».8 

27 

:i,S 

i;i,i> 

548 

ll>77 

4 

52 

l.J.O 

19 

4.7 

312 

1219 

Zum  Nachfolger  von  Sir  William  White  Ausbildung,  t  <  --.i-htr   dann  3  Jahre  die  SchitTbau- 

istMr.  Watts,  bisherigerDirektorderElswick-Werft,  ^.chule.     1872  a^^i-vtj  r.e  derselbe  William  Fronde 

ernannt.    Derselbe  hat  f;.--.   t^  nau  dieselbe  Aus-  bei  .st  inen  Sehl»  ppversuchen ,  und  blieb  von  1875 

bildung  genossen  und  bisher  dieselben  St(<Iien  be-  i  — 1885  in  der  Admiralität.    Dort  wurde  er  dann 

kleidet,  wie  Sir  William.    1845  geboren,  ging  er  zum  Naral  Constmctor  ernannt.    In  demselben 

von  1860 — 1865  auf  die  Porumoutb-Werft  zur  |  Jahr  ging  er  noch  zur  Elswick-Werft  und  aber- 
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nahm  Hort  das  Amt  des  Scliiffbaudirektors.  Von 
seinen  Konstruktionen  haben  viele  grosses  Auf- 
sehen erregt.    Seine  Spezialität,  Kreuzer  grosser 


Colonel  Watts. 

Geschwindigkeit  und  verhältnismässig  starker  Ar- 
mierung, haben  den  Weltruf  der  Firma  befestigt. 
Es  stammen  von  Walls  die  Pläne  folgender  Schiffe: 

„Piemonte",  „25  de  Mayo",  „9.  de  Julio", 
„Yoshino",  „Yashima",  „Halsusc",  „Asama", 
„Tokiwa",  „Idzumo",  „Iwate  Norge",  „Eidsvold", 
„New  Orleans",  „Albany",  „O  iliggins",  „Carlos I», 
„Barroso'"  und  „Kepublica". 

An  englischen  Schiffen  sind  unter  Walls 
Leitung  gebaut: 

„Vicloria",  ,,Kaloomba",  „Mildura".  ,,Wal- 
laroo",  „Sirius",  „Spartan",  „Paciolus",  „Raltler", 
,,Wasp",  mehrere  Kanonenboote  und  Torpedo- 
bootszerstörcr,  darunter  auch  die  „Cobra". 

Wie  verlautet,  ist  Watls  von  Sir  William 
selbst  als  Nachfolger  in  Vorschlag  gebracht. 

Bei  Thornycrofi  &  Co.  sind  4  Torpedo- 
boote von  160'  Länge  und  8\..,'  Breite  und  einer 
Geschwindigkeit  von  25  Knoten  bestellt. 

Die  4  letzten  UntcrHceboote  sollen  noch 
in  diesem  Jahre  ablaufen. 

Die  von  Davy  Brothers  bei  Armstrong  auf- 
gestellte Panzerplattenwalle  wurde  anfangs 
Dezember  erprobt.  Lin  Slahlblock  von  37  cm 
Dicke  von  20  t  Gewicht  wurde  in  9' Minuten 
auf  10  cm  Dicke  abgewalzt. 


Arbeitstage 

Ablaufs- 
Gcwicht  t 

Charlemagnc  . 

3 «5630 

2706 

Gaulois     .  . 

3'59oß 

2488 

J<?na     .  . 

281441 

2828 

Suffren     .  . 

284960 

3070 

La  Marseillaise 

267000 

2905 

Ldon  Gambeita 

300000 

3480 

Frankreich. 

Am  31.  10.  ist  das  Torpedoboot  No.  260 
in  Bordeaux  von  Stapel  gelaufen.  Am  gleichen 
Tage  erfolgte  der  Ablauf  des  Boots  No.  255  in 
Hävrc. 

Die  Arbeiter   der   staatlichen  Werften 

verlangen  sämllich  Verkürzung  der  Dienstzeit  und 
höheren  Lohn. 

Le  Temps  giebt  folgende  Bauleistungen 
von  den  letzlerbauten  Panzerschiffen  und  Panzer- 
kreuzern an: 

Arbeitstage 
pro  Tonne 
Ablaufsgcw. 
116,9 
116,4 

99.4 
92,8 

91.9 
86,3 

Ucber  Unterseeboote  sagt  der  Cherbourg- 
Korrespondent  in  Le  Yacht  vom  30./11.:  Unsere 
Unterseeboote  fangen  an,  jetzt  häufigere  Fahrten 
und  zwar  allein  zu  unternehmen.     Man  beginnt 

Methode  in  die  Uebungen  zu  bringen   Zuerst 

wagte  man  die  Boote  nicht  weit  ab  von  Cherbourg 
ZU  senden.  Plötzlich  schickte  man  bei  unruhiger 
See  den  , Morse"  nach  Il.ivre,  dann  sogar  nach 
Düiikirchen.  Man  scheint  aber  von  jetzt  ab 
in  Bezug  auf  die  Weite  und  Dauer  der  Fahrten 
nur  Schritt  für  Schritt  vorzugehen.  Die  Kenntnis 
der  Kttsten  muss  dem  Kommandanten  vor  allem 
geläufig  sein,  damit  er  nicht  beim  Untertauchen 
auf  einen  unterseeischen  Felsen  siösst.  Ein  Blick 
auf  die  Koste  kurz  vor  dem  Untertauchen  muss 
ihn  über  seine  Route  vollständig  klares  Bild  ver- 
schaffen. . . .  Die  Frage  des  Schleppens  der  Unter- 
seeboote ist  inimer  noch  eine  der  wichtigsten,  da 
CS  zur  Vergrösserung  des  Aktionsradius  erforder- 
lich ist,  anderseits  bei  der  leichten  Befestigung  der 
Polier  auf  den  Unterseeboolen  sehr  behulsam  aus- 
geführt werden  muss. 

Die  letzten  Probefahrten  der  „Alontcalm** 
sind  gut  verlaufen,  man  hal  20,8  Knoten  erreicht, 
Das  Schiff  wird  wohl  als  erstes  der  Schwestcr- 
sehiffe  fertig  werden.  Es  .soll  nächsten  Sommer 
den  „Dupuy  de  Löme"  ersetzen,  welcher  neue 
Kessel  erhalten  soll. 

Das  Torpedoboot  No.  256  (24  Knoten  Ge- 
schwindigkeit) ist  am  39./11.  auf  den  Forges  et 
chantiers  d<!  la  Mediterraned  von  Stapel  gelaufen. 

„Guichen"  ist  vorläufig  aus  der  ersten 
Schlachtlinie  gestrichen,  da  erst  alle  Reparaturen 
beendet  werden  müssen.  Diese  sollen  möglichst 
beschleunigt  werden,  da  „ChAteaurenauld"  immer 
noch  nicht  die  Probefahrten  beendet  hat  und  ferner, 
weil  auch  „Jeanne  d'Arc"  wegen  ausgedehnter 
Kesscländerungcn  noch  nicht  dienstbereit  ist. 

Japan. 

Der  bei  Yarruw  erbaute  Torpedoboolszer- 
Störcr  „Akatsuki**   hat  die  im  Vorjahr  erbauten 
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SCHIFFBAU 


No.  6. 


Scliwesterschifff   an  Geschwindigkeit   noch  übpi- 
troffcn.    In  Bau  vergeben  am  5./*''  'S><^i  ''^^ 
Boot  am  i3./it.  190t  von  Stapel.    Am  14./11. 
wurden  di(    ersten  Probefahrten  unternommen. 

Die  Iklastung  betrug  40  l.  Die  Ergebnisse 
der  3St0ndigcn  forcierten  Fahrt  sind: 

Luftdruck  in  (!<  n  Ili  izi  aumen  mm 
Mittlere  Umdrehungen  .    .    .  404 
„      Geschwindigkeit  Ko.  3i»ia 

1.  P.  K  6250 

Kohlenvctbrauchp.  Stu.  LP.K.  0,89  kg. 

Russiand. 

Am  i./ia.  sind  die  bisher  an  der  vollen  Be- 
satzung des  bt  it  its  abgenomtni-iH  ii  Kn  u/,  rs  „As- 
kold"  noch  fehlenden  300  3Iano  vermiitelst  Dam- 
pfers aus  Kronstadt  aogekommen.  Das  SchifT  ist 
am  3  12.  in  Dit  nst  gi  sti-llt.  Dir  hi'-ln  rii;cii  Irich- 
len  Pfahlmaslcn  sind  geändcil,  so  dass  ji  t/t  »lie 
Taki  laije  unsern  Kreuzern  des  Gazelle-Typs  ähneln 
wird.  Das  Schiff  hat  aber  durch  st  ine  5  Schorn- 
steine immer  noch  sein  eigenartiges  und  prflgnantcs 
Aussehen  b<;\vahrt. 

Der  Torpedobootszerstörer  ,^efal"  ist  in 
Havre  von  Stapel  gelaufen. 

Marine-Run<]s<'haii  vom  1.  la  biingt  folgende 
Probefahrtsdaten  russischer  Kriegsscinti'e: 

Popjeda   Pallad«  Diana 

DatuiTi  ...  I  g.  I  o.  311. 

Fahrldauer  Stunden        6  6 
Tiefgang  vom  m  .      7,6  — 
,        hinten  m .       7,8  — 
I.  P.  K.  Steuerbord- 
maschine   .    .    .      5198  4543 
1.  P.  K.  Mittelmasch.     5245  4405 
„     B.  B.  Masch.     5049  415:^ 
Summa   .         <549-  13100 
Geschwind.  Knoten       18,5  19,2 
Kohlenverbrauch  p. 

Sl  u.  I  P.  K.  kg        1,-2  — 
Der  Rest  der  Probefahrten  des  Linienschiffs 
„Popjeda"  soll  wegen  Eisverbaltnisse  im  nächsten 
Jahre  vorgenommen  werden. 

Trotz  UebersdireituDg  der  kontraktlich  ver- 
langten I.  P.  K.  (13 100  g^n  1 1600)  ist  die  erhollke 
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Geschwindigkeit  von  ao  Knoten  von  der  «Pkllada* 

nicht  erreicht. 

Der  Torpedokreuzer  „Norlk*  bat  auf  einer 

anfangs  II. /.  nibf  r  stattgefundenen  Probefahrt  96 
Knoten  Geschwindigkeit  erreicht. 

The  Engineer  vom  29./!  i.  giebt  eine  genaue 
Beschreibung  des  noch  im  Bau  bt  lindlichen  Schlacht- 
schiffs „Knjaz  Potcmskin  Tavritchesky".  Die 
Hauptangaben  sind: 

Deplacement    ....     12500  t 

Lange   11 2  m 

Hielte   32,3  m 

Tiefgang   8,3  m 

Armierung: 

4 — 31,2  ein  I,   40  XU  Paai<  ii  in  Dreli- 
tOrineu.  Bestreichuugswiokel  200** 
16 — 15,3  cm-S.-K.  in  Citadelle  mit  135 

und  115**  Bestreichungswinkel 
14 — 7,6  cni-S.-K. 
20—1  Pfander 

1.F.K  10600 

Geschwindigkeit  ...        18  Kn. 

Kessel  llkllLvillr)     .     .  34 
Kohlenvorrat  normal    .       670  t 

O.lvorrat   600  t 

K'  hlt  nvorrat  maximal .  870  t 
Hl  >ai/.ung  .....  600 
a  Ueberwasser,  3  üntcrwasseiianzienrohre. 
Der  Panzergürtel  an  der  Wasserlinie  ist  2,8  ni 
hoch,  oben  23  cm,  unten  12,5  cm  dick  und  reicht 
1,37  m  unter  Wasser.  Dtrsclbe  ist  76  m  lang 
und  stOsst  ab  gegen  20,3  ein  dicke  Querschotte. 
Das  Panzerdeck  hinter  dem  Gflrtelpanzer  ist  100  mm 
an  den  iint,'<scliützteii  Enden  nur  75  nun  dick. 
Ueber  dem  Wasstrrlinicn|)anzer  liegt  der  Zwischen- 
deekspan/er  von  64  m  Lange,  2,28  m  Höhe  und 
15,2  cm  Dicke.  Die  schliessendcn  Querschotte 
stosscn  gegen  die  25  cm  dicken  Barbetten.  Hier- 
auf Steht  der  Batterie-Panzer  von  125  mm  Dicke 
und  56  m  Lange.  Derselbe  bildet  Kasematten  far 
tlie  15  cm-.S-K.,  welche  durch  50  mm  dicke  Splitter- 

schottc  getrennt  sind.  Die  4  auf  dnn  Oberdeck 
Stehenden  Kasematten  sind  gleichfalls  125  mm 
dick.  Die  TOrme  der  3 1 ,2  cm-Kan.  sind  dliptisdi 
und  30,5  cm  dick.  Die  Barbetten  darunter  sind 
nur  25,4  cm  dick  bis  zur  Höbe  des 
WasserÜnien-Panzers.  Darunter  sind 
sie   las  ^^^^  vordere 

Kommandoturm  ist  25,4  cm  dick. 

Die  Munitiiinsaiifzüge  haben  elek- 
■        trischen  und  Handbetrieb.      Die  31 

^  cin-KacL  haben  elektrische  Bewegungs- 

•Hr^F*  Vorrichtung. 

Die  russische  Regierung  soll  mit 
China  w<^en  Ankanfi  der  noch  vor- 
handenen chineslBchen  Flotte  in 
Verbindung  stehen. 

Ein  auf  der  neuen  Admiralität 

in  Bau  befindlicher  KmUSeT  hat  den 
N.iiiit  n  „Oleg",  2  auf  der  Ncnski-Werft 
auf  Stapel  liegende  haben  die  Namen 
MJemichny'*  und  «Isunirnd**  erhalten. 
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Schweden. 

Die  3  bisherigen  Ka&tenpaozer  A,  B  und  C 
sind  „Tapperheten",  „WaM",  ,Aer«ii*  benannt 

Dil  st  llx  n  sind  S.  lU  besrhriebrn.  Fhrndort  ist 
aucl»  eine  Slcizze  der  Pan7<  l■an(nlimmJ^  wieder- 
gegeben. 

Das  Kostenpanzerschiff  „Drlatigheten"  hat 
auf  d<  n  l'robefahrten  17  Knoten  Geschwindigkeit 
ciK  irht.  Auch  dieses  Scbiff  ist  hier  schon  mehr- 
fach beschrieben. 

Türkei. 

P'-;  '"r:>nip  Pliiladt.Iphia  ist  am  7./11.  der 
Kici  gelegt  tür  den  kiciucii  Kreuzer  von  3250 1 
und  laooo  I.P.K. 

Vereinigu  Staaten. 
Det  Jahresbericht  des  Re«r  Adnlnl  0*NeIl, 

Viji  stiiiul  (irr  WaiTrnal)(riluni,' ,  br^a^'i  ,  dass  die 
{{rös&tcn  Kanonen  133  cm)  so  unhandlich  geworden 
seien,  dass  an  ebie  VergrOssening  der  Kaliber  nicht 
mehr  zu  denken  sei  Man  mOssc  das  Gewicht  1 
der  Granaten  vergrös^sti  u  und  ein  noch  geeigneteres 
Pulver  erfinden.  Mit  ersterem  habe  man  schon 
begonnen,  letzteres  hoffe  er  noch  zu  erreichen. 
O'Neil  berichtet  dann  Ober  die  Erprobung  der 
neuen  50,5  cm -Kanonen  L.  40.  Anfangsge- 
schwindigkeit 2S00'  bei  einem  Gasdruck  von  16  t, 
Gesehossgewicht  850  Pfd.,  Pulverladung  350  Pfd. 
Der  X'orschUiss  ist  durch  i  Mann  mit  8  Kurbel- 
umdreliungcn  zu  öffnen  igegen  16  Umdrehungen 
froher).  Die  hierfür  eingeführte  neue  Laffete  lässt 
sich  in  kleinerm  Turm  unterbringen  und  erfordert 
auch  geringem  Pfortenausschnitt. 

Der  Panxer  ist  nach  Kontrakt  pOnktUch 
angeliefert.  Die  Leistungsfähigkeit  der  beiden 
Panzerplattenfabriken  betragt  zur  Zeit  jährlich 
7500  t.  Do.  h  wird  dieselbe  jetzt  schon  ver- 
grösscrt  auf  10000—12000  t.  Der  gelieferte 
Panzer  war  stets  gut, 

Weite  t  (  i  kiart  sich  O  Ncil  als  Gegner  der 
Unterseeboote.  Fortschritte  seien  hierin  im 
letzten  Jahre  nicht  gemacht. 

l'cber  die  jetzt  beim  Kongress  zur  Ge« 
nehmigung  vorliegenden  neuen  KriegsschifTe  werden 
von  O'Ncil  l<ilt;rndf  Aiij,^al)i  u  g<  iiiai  ';t.  Dir  auf 
Veranlassung  des  vorjährigen  Kongresses  ent- 
worfenen Plane  for  die  neuea  Schlftchtachlffe, 

wclrhr  von  der  Majorität  des  Marim  d!  partements 
genehmigt  sind,  erfüllten  folgende  Angaben: 
Deplacement  mit  - Munition  und  Vor- 
räten und  900  t  Kohlen   ....    tSSßo  t 
ÜMimalkohlenvorrtt  .......    ftooo  t 

Geschwindigkeit   ig  Kn. 

Armierung: 

4 — 30>5  cm  L./40  XU  Paaren  In  DrehtOrmen, 

20 — T7.fi  riM-S -K.  L..45  in  E  nzelkaseinatten 
Seliuiuläiarinierung:  7,6  cm-S. -K.  und  3Pfüuder. 
Panzerung: 

Wasserlinienpanzer  ringsumiaufeud  254  min,339nini 
und  100  mm  dick,  2,44  m  hoch. 

94iigb«M.]a 


Obere  und  untere  Qtadelle  178  mm,  von  Turm 
zu  Turm  reichend. 

Panzerquerschottc  178  mm 

Dicke  der  Kasematten  auf  Oberdeck         178  „ 

„    des  Schutzes  der  7,6 

II  »  30.5  cm-Turroe»  .  .  354.—^  „ 
Demgegenüber  stellt  die  Minorität  ein  Pro- 
jekt auf  nül  12 — 20,3  cni-S.-K  in  6  Türmen,  und 
13 — 15,3  cm-S.-K.  als  Mittelartillerie,  ähnlich  der 
bereits  genehmigten  New^Yersey-Kläse.  In  der 
Diskussion  hicrObcr  spielte  weniger  die  Fmi;'-  der 
weiteren  Einfühlung  der  superimposed  turreta 
eine  Rolle,  als  die  Frage,  ob  es  praktisch  sei, 
2  mittlere  Kaliber  (20,3  und  >$,3  cm)  anstatt  nur 
eines  (17,8  cm)  zu  haben. 

Nach  Annchtder  Majorität  genOgedie  17,8  cm- 
S.-K.,  um  15,3  cm  gehärteten  Kasemattpan/er  auf 
3000  Yards  zu  durchschlagen.  Mehr  leisteten  die 
20,3  cm-S.-K.  auch  nirht.  Fctner  habe  O'Ncil 
nach  allen  bisherigen  Erfahrungen  (Schlacht  an; 
Yalu,  bei  Sant  ago,  Bel1eisle-Beschiessnng)dieUeber- 
zeugung  gcwonnt  n,  dass,  ic  grösser  da,  GeschOI/- 
kaliber  sei,  desto  geringer  die  Zahl  der  Ireffer- 
piozt-iuc.  Feiner  glaubt  O'Neil,  dass  aUein  durdi 
Granatfeuer  ein  Schiff  ausser  Gefecht  gesetzt  werden 
könne,  ohne  dass  dabei  der  Panzer  wesentlich  be- 
schädigt zu  sein  bram  In  (siehe  mueni. 

Ueher  die  neuen  Panxerkreuser  ist  Stimmen- 
einheit  erzielt.  Dieselben  erhalten  als  Armierung; 

4 — 25  cm--S.-K.  zu  P.iaien  in  2  TOrnien, 
16  —  15,2  cm-S.-K.  L./50  in  Kasematten, 
ao— 7,6  cm-S.-K-, 
12  -3  Pf  Ander. 

Der  Wasserlinienpanzer  läuft  ringsherum,  ist 
mittschiffs  15,2  cm,  an  den  Enden  8,8  cm  dick. 
Die  obere  und  untere  Citadelle  sind  13,7  cm 
(Schutz  för  die  15,3  und  7,6  cm-S.-K.),  die  Bar- 
betten 20  cm,  deren  Pforteriplatten  22  cm  dick. 
Die  Splitterschutte  zwischen  den  Kasematten  der 
15,3  cm-S.-K.  sind  63  mm  dick.  Mit  900  t  Kohlen 
soll  das  Deplareinent  14500  t  betragen.  Der 
maximale  Kohlen  Vorrat  kann  auf  2000  t  gesteigert 
werden.  Die  Geschwindigkeit  soll  83  Knoten  be- 
tragen. 

Der  Voi  stand  der  Ausrflstungs- Abteilung, 
Bradford,  berichtet:  „Kohlendepots  werden  eifrig 
allenthalben  errichtet,  doch  empfiehlt  es  sich  nicht, 
im  öffentlichen  Bericht  hierOber  eingehender  zu 
sprechen. 

Auf  den  Stationen  in  Honolulu  und  Tutuila 
sind  die  Arbeiten  emsig  im  Gange.  Im  Pearl 
Harbor,  Hawai,  ist  die  Arbeit  noch  nielu  Ln  L;onnen. 
Der  Hafen  von  San  Luis  d'Apra,  Guam,  wird  ver- 
bessert  Dort  wird  auch  dne  geschätzt  gelegene 

I  und   befestigte  Kohlenstation  Air  Handds-  und 

1  Kricgäitchiffe  angelegt. 

Auf  den  Philippinen  werden  mehrere  Marine- 
Stationen  errichtet,  deren  wichtigste,  Olongapo, 
sclion  von  den  .Spaniern  befestigt  war.  Kiuc 
Kohlenstatiun   wird  bei  Cavite  in  Sangley  Point 

angelegt  mit  einem  L.nger  von  45000  t  Kohlen. 
In  Cebu  eine  Kohlenstation  anzulegen,  ist  noch 
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nicht  getungen,  wohl  aber  in  Port  Jabella  rinscl 
Baiiilan)  und  Polioc  (Insel  Mindanao).  Kine  eigene 
amer  ikaiiiscIiL-  Ki ihli  nstatinn  ist  in  Yokohama  vmd 
in  der  ,Pichelinquc-Bai  in  Mexiko  fertig  errichtet. 

Auch  in  San  Juan,  Por.o  Rico,  ist  ein  Be- 
kohlungspier erbaut.  Bradfurd  <  inpfirhlt  hieran 
anknüpfend  die  Erricluuug  weiterer  Dcpott»  in 
West-Indien,  vor  allem  bei  Cuba. 

Weitere  Kohlenstationen  sind  in  den  Ver- 
einigten Staaten  selbst  in  folgenden  Hafen  er- 
richtet: Frcnchmans  Bay,  Me:  Portsmouth,  N,  H.; 
Boston,  Narrangaasett  Bay,  K.  I.;  New  London, 
Conn. ;  New  York,  Staatswerft:  Jcags  Island,  Pa.; 
Washington,  ü.  C.;  Norfolk,  \ "a  :  I'oti  Hoyal, 
S.  C;  Key  West  und  Dry  Tortugas,  Fla  ;  Fen- 
sacoia,  Fla.;  Algiers,  La.;  Dutch  Harbor,  Alaska; 
Sitha ,  .A^la'ika;  Prcrncrtryn,  Wash.:  Mare  Island, 
Cal.;  Misisluii  Rock,  San  1  rancisco  Bay;  San 
Diego,  Cal. 

Aus  detn  Beriebt  des  AUrlneaekretär  houn 

ist  hervorzuheben,  dass  vor  allem  eine  Vcrmeh* 

rang  d<.-v  Personals,  an  Offi/ii  tcn.  Mannschaften 
und  Schiffbauingeuieurcn  verlangt  wird,  An 
SehlffslHiuten  werden  1.  Katen  gefordert  ttr 

3  Schlachtschiffe  I.  Klasse 

8  Panzerkreuzer  L  „ 

3  Kanonenboote  von  looo  t 

3  „  „    200  t  lOr  flache  Gewässer 

3  Picket-Boote  von  650  t 

3  stählerne  Schulschiffe  von  2000  t 
I  Transportschiff  von  15000  t 

4  Schlepper. 

Das  Unterseeboot  ,, Pulton"  ist  Rndr  No 
vember  einer  Erprobung  unter  Wasser  auf  Wohn- 
lichkeit unterzogen.  Das  Boot  blieb  t5  Stunden 
unter  Wasser.  Admiral  Lowe,  welcher  mit  an 
Bord  war,  äusserte  sich,  dass  am  Schltiss  des 
Versuchs  die  Luft  im  Boot  besser  und  reiner  ge- 
wesen ist  als  in  vielen  Teilen  New  Yorks.  Ferner 
soll  das  Abschiessen  von  Torpedos  bei  Fahrt  unter 
Wasser  3  m.al  vci  -,lk1iI  und  ci  folprcich  verlaufen 
sein.  Dasselbe  sollnach  Washingtongebrachlwerdeu, 


um  dort  vor  den  Augen  des  Senats  manOverierend, 
Stimmung  zu  machen ,  eine  grössere  Zahl  von 
l-lntersecbooten  noch  in  du  -^i  ;n  Winter  zu  be- 
stelleo.  Bisher  verlautet  offiiciell  freilich  nur,  dass 
man  erst  die  Erprobungen  des  Lake-Typ  abwarten 
will,  che  man  dem  Bau  weiterer  Boote  n;i!ier  treten 
will.  Auffallend  ist  jedenfalls,  dasa  weder  Tor- 
pedoboote noch  Unterseeboote  vom  Marinesekretftr 
verlangt  werden.  Norwegen  soll  bereits  3  Boote 
des  Fulton-Typs  bestellt  haben. 

Die  Amtteningsfrage  der  3  neu  gefor- 
derten Schlachtschiffe  ist  in  ein  neues  Stadium 

gerttckt.  Die  5  Vorstände  der  Admiralität  haben 
>it  h  geeinigt.  Man  will  von  den  tBiagWtjmttem 
Abstand  nehmen,  aber  trotzdem  20,3  cm,  17,8  cm 
und  15,2  ciu  S,  K.  als  Mittelartillerie  aufstellen. — • 
Hierzu  noch  3  Sorten  leichte  Artillerie  und  die 
Musterkartp  ist  fertig.  —  Die  8 — 30,3  cm  S.-K. 
sollen  in  4  Tormen  an  der  Bordwand  stehen  mit 
Bug-  und  H'  ck-Ft  iir  r.  r^ii-  12  — 17,8  cm  stellen 
in  der  Citadelle  und  können  nur  seitwärts  feuern. 
Auf  den  Aufbauten  sollen  noch  4 — 15,3  cm  S.-K. 
stehen.  Die  Schiffe  erlialtcn  ein  Maxi  mal -Depla- 
cement von  16500  t,  aber  nur  eine  Geschwindig- 
keit von  18  Knoten. 

Admiral  O'Neil  hat  4ch  jotzt  tihrr  die 
Qatbniann-Kanone  geüussijrt,  tür  deiLit  Erpro- 
bung ca.  I  Mill.  Mk.  ausgegeben  sind.  Es  hat 
sich  gezeigt ,  dass  die  Explosion  der  mit  Schiess- 
baumwolle gefOllten  Granate  keine  zerstörende 
Wirkung  auf  dick«  te  Fan/ei  platten  au^geobt  hat, 
so  dass  die  Versuche  ganz  uad  gar  als  miw- 
lungen  anzusehen  sind,  zumal  in  Amerika  jetzt 
eine  Panzergranate  mit  Verzögerungszünder  erfun- 
den ist,  welche  allen  Anforderungen  genügt. 

Ende  November  ist  das  zweitgrösste 
Trockendock  Noidamerikas  in  Baltimore  eröffnet. 
Dasselbe  ist  192  m  lang,  unten  18,8  m,  in  Stapel- 
klotzhfthe  ai  m,  im  Wasserspiegel  37  m  breit, 

in  der  Einfahrt  unten  i8,3  m,  nheii  ^4,2  m  breit. 
Wassertiefe  bei  Flut  in  der  Einfahrt  „ou  sill"  7,7  ra. 
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Kl.    46  a,    No.    126120.  Explosionskraft- 
maadiine.    J.  G.  L.  Bormann,  Berlin. 

Die  Erfindung  behandelt  eine  Explosions- 
maschine, bei  welcher,  wie  die  an  sich  schon 
mehrfach  benulzt  ist,  anstatt  Luft  Sauerstoff  zur 
Bildung  der  Ladung  eingeführt  wird.  Das  Neue 
hierbei  besteht  darin,  dass  bei  maximaler  Leistung 
des  Motois  1>'/'A  1>ei  Verwendung  der  gas>- 
reicbsten  Ladung  periodisch  im  Augenblick  der 
Zandung  Wasser  in  den  Cyltnder  eingespritzt 
wird.  Durch  die  bei  der  Verbrennvnii;  mit  rein'  [ii 
Sauerstoff  erzeugten  hohen  Ttuipei atui  ■  n  wird 
daa  eingeführte  Wasser  in  Dampf  verwandelt,  der 
alsdann  als  treibendes  Mittel  mitwirkt.  Da  hier- 
durch eine  gewisse  Warmeabsorption  eintritt,  so 
wird  auf  diese  \V<  ist:  zugleich  dem  Auftreten  von 
VorzQndungen  vorgebeugt. 


Kl.  24a,  No.  125064. 
F e n e  1  v.ugregler.  Ch ristian Wal- 
ter, Malchow  i.  Meckl. 

Bei  dieser  Einrichtung 
soll,  wie  dies  an  sich  bekannt 
ist,  durch  einen  auf  einer 
Widcrstündsflflssigkeit  ruhen- 
der. Kellien  da^  Oeffiicii  und 
Schliessen  eines  Schiebers  im 
Feuerzuge  bewirkt  werden, 
utn  auf  diese  Weise  den  Zug 
zu  regeln.  Der  Kolben  be- 
wegt sich  m  einem  Cylinder, 
welcher  in  einem  allseitig  ge- 
schlossenen Gehäuse  m  unter- 
gelirarhl  ist,  da?,  durch  ein 
Venul  U  und  eine  üeffnung 
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im  Boden  c  mit  dem  Räume  unter  dem  Kulben 
in  Verbindung  steht.  Das  Patentfähige  hier- 
bei ist  darin  erblickt  worden,  dass  die  Kolben- 
stange a  direitt  an  den  Kolben  angelenkt  ist  und 
durch  einen  Arm  k  eine  Welle  o  in  Drehung  ver- 
setzt, auf  welcher  ausserhalb  des  Gefässes  ni  ein 
durch  eine  Kette  mit  dem  Schieber  im  Feuerzuge 
in  Verbindunj;  s'i-hfiKicr  Hebel  1  befestigt  ist ,  so 
dass  also  beim  Bewegen  des  Kolbens  aucii  der 
Sdiieber  bewegt  wird.  Der  Vorteil  dieser  Ein- 
riditung  wird  darin  gesehen,  dass  eine  Stopf- 
buchse fllr  die  Kolbenstange  a  vermieden  ist  und 
samtliche  Teile  der  Antricbsvdrrichtunjp  in  einem 
Gefass  so  eingeschlossen  sind,  dass  ein  Ver- 
schmutzen dnrch  Staub  etc.  nicht  antreten  kann. 

Kl.  49b,  No.  125227.  Vorrichtung  zum 
Gebrungsscfaneiden  von  Winkeleisen,  A.  £.  Rompa, 
Wilhelmshaven. 

Die  Erfindung  behandelt  eine  Einrichtung, 
durch  welche  mit  äusserst  einfachen  Mitteln  die 
auch  für  den  Schiffbau  sehr  wichtige  und  schon 
SO  vielfach,  aber  noch  nie  mit  recht  zufrieden-  ' 


.1 


1 


stellendem  Erfolg  v<  r^urhtc  Aufgabe,  nimlicfa  das 
Schneiden  von  Winkcleisen  auf  Gehrung,  jgelöst 
wird.  Diese  Einrichtung  besteht  aus  einem  auf 
den  Tisch  einer  gewöhnlichen  Stanze  festgeschrau- 
ten  U-förmigen  Messer  Mj  und  einem  im  StOssel  S 
der  Stanze  horizontal  verschiebbar  angeordnetem 
zweiten  Messer  M,  welches  sich  beim  Niedergehen 
des  Stössels  mit  einem  Führung^tflck  i  auf  die  als 
Gleitflache  ausgebildete  schiefe  Ebene  eitles  auf 
dem  Tisch  fest  angebrachten  Keiles  K  auflegt  und 
infolgedessen  seitlich  so  verschoben  wird,  dass 
es  sich  in  der  Richtung  des  eingezeichneten  schrä- 
gen Pfeiles  bewegt  Die.  Lage  des  Keiles  K,  des 
festen  Messers  M,  und  des  beweglichen  Messers  M 
im  Stössel  L  zueinander  ist  zweckmässig  eine  der- 
artige, dass,  wenn  unter  rechtem  Winkel  ein 
Winkeleisen  eingelegt  wird,  dessen  Flanschen 
gleich  dick  sind,  diese  letzteren  gerade  zugleich 
durchschnitten  werden.  Legt  man  ein  Winkel- 
eiscn,  um  eine  Gehrung  anzuschneiden,  schräg  in 
die  Maschine,  wie  Fig.  1  zeigt,  so  ist  ersichtlich, 
dass  dann  zwar  der  vertikale  Flansch  zuerst  von 
dem  Messer  M  erfas-.t  werden  wird,  dass  dieses 
dann  aber  anstandslos  weiter  geht  und  das  Win- 
kdeisen  vollends  durdischneidet. 


Kl.  49e.  No.  125028.  Hydraulischer  Fall- 
hammcr.  Frederick  WilUam  Tannett- Walker,  Huos- 
let  (Engl). 

Das  Eigenartige  bei  diesem  Hammer  besteht 

darin,  dass  derselbe  durch  Druckwasser  gehoben 
wird  und  hierbei  in  einem  Cylinder  ein  abgeschlos- 
senes Lufitquantum  komprimiert,  so  dass  dieses  in- 
folge seiner  E.xpansion  bei  pUUzlichem  Austreten 
des  Wassers  die  Abwärtsbewegutig  des  Hammer- 
bars  beschleunigt.  Bei  einer  besonders  geschQtz» 
ten  Ausfohrungsform  dieser  Einrichtung  sind  im 
Hammcrblr  selbst  zwei  Cylinderbohrungen  ange- 
braclu,  in  welche  feststehende  Kolbenstangen  mit 
Kolben  von  oben  eingeführt  sind.  In  den  einen 
von  diesen  Cylindem  wird  durch  die  hohle  Kolben- 
stange das  Druckwasser  eingeleitet,  v,;!hrend  sich 
in  dem  andern  Cylinder  die  zu  komprimierende 
Luft  befindet. 

Kl.  65a.  No.  i25  78'.2  Munitionshebevor- 
ricluung  für  Turmgeschütze.  V'ickers  Sons  6c 
Ma.\im  Limited,  the  River  Don  Works  Sheffield  in 
Sheffield  (Engl.). 

Bei  dieser  Eiturichtung  wird  die . 
Munition  in  einem  zum  Monitionsraura 

herabführenden  Schacht  mit  F<5rderge- 
fassen  14  gehoben,  welche  pendelnd 
zwischen  zwei  beständig  in  demselben 
Sinne  umlaufenden  Ketten  17  aufge- 
hängt sind.  Das  Neue  bei  dieser  Ein- 
richtung besteht  darin,  dass  am  Ende 
^  des  in  üblicher  Weise  senkrecht  an- 
geordneten FOrderschaehtes  90  oben 

und  unten  schräge  Fflhrungsplatten  23 

 '     und  36  derart  angebracht  sind,  dass 

die  FOrdergefässe  durch  sie  in  eine 
schräge  Lage  gebracht  werden,  um  ein 
leichtes  Füllen  und  Entleeren  derselben 
zu  ermöglichen.    Am  oberen  Ende  des  Schachtes 
bildet  die  Führ- 
ungsplattc  23  den 
üebergang  zu 
einer  schrägen 
Fortsetzung  33 
desselben  bis  zu 
der   Stelle,  wo 
die  Munition  her- 
ausgenommen 
werden  soll.  Zu 

diesem  Zweck 
sind  natürlich  die 
Ketten  17  durdi 
Fohrungsrollen 
29,  30,  31  so  ge- 
führt ,  dass  sie 
dem  schrägen 

Verlauf  des 
Schachtes  l'olgen. 
Zwischen  den  bei- 
den Kettentrums 
ist  in  den  Schacht 
eine  Scheide- 
wand as  einge- 
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scUt,  an  welcher  obeu  die  Fühiuiigsplaltf  23  so 
mit  Scharnieren  angelcnkt  ist,  dass  sie  im  Ruhe- 
zustände durch  eine  Feder  ia  aufrechter  Stel- 
lung; «;ehalten  wird.  Sobald  da«  stell  aufwärts 
bewegende  Fördergcfass  von  der  Kcttt  aus  der 
vertikalen  Richtung  seitlich  mitgenommen  wird, 
dreht  es  die  Platte  23  entgegen  der  Wirkung  der 
Feder  in  eine  '^nlelic  La^r,  da>s  sirh  dieselbe,  wie  in 
der  Zciclmung  dargusCelk,  j^itiau  au  den  schrägen 
Teil  32  des  Schachtes  anschliesst.  Sobald  das 
entleerte  und  sieb  abwärts  bewegende  Fördcrgefass 
am  untern  Ende  auf  die  schrige  Ftlhningsplatte  a6 
auf^t<1sst,  wird  es  durch  diese  so  gekippt,  dass  es 
mit  seinem  oberen  Teil  aus  einer  Oeffnung  in  der 
Schachtwandung  heraustritt  und  so  das  FoHen  mit 
Munitlnn  in  bequemer  Weise  gestattet. 

Kl.  65a.  No.  126 189,  Verfahren  zum  Lö- 
schen von  Bränden  auf  Schiffen  mit  Hilfe  von 
Kohleasfture  oder  anderen  LOscbgasen.  Hugo 
Gronwald,  Berlin. 

Die  vielen  Versuche,  ui  lelir  uiiiei  Ati Wen- 
dung der  verschiedensten  Eiurichtungea  mit  Koh- 
lensäure zur  Loschung  von  Bränden  auf  Schiffen 

'  bereits  gemacht  worden  bind,  Iiahen  l)Lkanntlicli 
bisher  zu  einctu  belr)i:digt;nden  Resultate  nicht 
geführt,  weil  nach  Ansicht  des  Erfinders  das  an- 
gewendete Verfahren  ein  unsachgemässes  war. 
Bei  diesem  Verfahren  wurde  durch  die  in  grosser 


nähme  des  Erfinders  die  Kohlensäure  und  die 
am  Entweichen  verhinderte  I-uft  derart  in  Bewe- 
gung, dass  bald  der  Raum  vollständig  mit  einem 
KohlensSureluftgcmisch  gefüllt  ist,  welches  genOgt, 
um  da^  Feiirr  /u  erstiekcii.  Zahlreiche  praktische 
Versuche  sollen  diese  Annahme  bestätigt  und  sehr 
befriedigende  Resultate  ergeben  haben. 

K!  N".  125683.    Winde  zum  Beiliolen 

von  Fördergut,  iltniiaiui  Zutt  in  Mauuliciui  und 
Friedr.  Corell  in  Neustadt  a.  Haardt. 

Die  neue  Winde  soll  dazu  dienen,  besonders 
auf  Schiffen  und  Leichtem  etc.,  ans  welchen  mit 
Elevatoren  kinnige  Ladimg,  K'ilil!  n  r;c,  gefördert 
werden  sollen,  die  Ladung  mit  Hilfe  von  Schau- 
feln oder  dergl.  dadurch  zum  Fuss  des  Elevators 
herbeizuholr  n,  dass  die  von  Arliciti  rn  geführten 
Schaufeln  pp  an  Seilen  kl  beicatigi  sind,  welche 
sich  auf  senkrecht  stehende  Trommeln  e  f  am  Fuss 
des  Ventilators  aufwickeln,  sobald  dieselben  mit 
einer  bestandig  rotierenden  Welle  a  gekuppelt 
werden.  Das  Kuppeln  der  Trommeln  e  f  mit  der 
Welle  a  geschieht  durch  eine  auf  einem  Keil  der 
letzteren  auf  und  ab  verschiebbare  Zahnkuppelung  h, 

welehc  belir.  Senken  in  einen  da/u  passenden 
KuppelungsteÜ  g  an  den  Troiiiuichi  Lin.yreirt.  Das 
Heben  der  Kuppelung,  also  das  Entkuppeln,  er- 
folgt selbstthatig  mit  Hilfe  eines  bei  n  drehbaren 
Winkelhebels  o  m  dadurch,  dass  ein  Seil  i,  welches 


Menge  ausströmende  bezw.  eingeleitete  Kohlen-  i  Ober  eine  Rolle  am  untern  Ende  des  Armes  o  ge- 
säure  ohne  weiteres  die  Luit  durch  Ventüatorrohre  leitet  ist,  auf  eine  an  den  Trommeln  e  f  befestigte 
sowie  andere  Oeffnungen  sofort  verdrängt,  wäh-    kleinere  Trommel  d  aufgewickelt  wird,  in  dem  Augen- 


rend  sieh  die  Kohlensäure  seihst  unten  alila^crte. 
Da  aber  das  Füllen  der  gesamten  Räume  mit 
Kohlensäure  bis  oben  zu  viel  Zeit  erfordete,  blieb 
dem  Feuer  genügend  Zeit,  sich  da  1<  bluift  zu  ent- 
wickeln, wohin  das  Gas  zu  spät  gelaiigtc  Das 
neue  Verfahren  besteht  nun  darin,  dass  auf  das 
Löschen  mit  reiner  bezw.  nahezu  reiner  Kohlen- 
säure flberfaaupt  nicht  mehr  gerechnet  wird,  son- 
dern dass  im  Raum  ein  KohlensäuK  Iuftj;eiiu>.rli  er- 
zeugt wird,  da  sich  ergeben  hat,  dass  schon  ein 
verhältnismässig  geringes  Quantum  Kohlensaure 
genügt,  um  gemischt  mit  Luft  erfolgreich  ein  ent- 
standenes Feuer  zu  ersticken.  Um  ein  solches 
KofakmänTduftgemisch  zu 
erzeugen,  werden  sofort 
alle  Ventilatoren  und  sonsti- 
gen  OrfriuHigfii  nacli  Aus- 
bruch eines  Feuers  so  weit 
geschlossen,  dass  durch 
die  ausströmende  Kohlen- 
säure ein  für  das  Schiff 
etwa  gefährlicher  Ueber- 
druck  nicht  entstehen  kann 
und  die  Luft  also  im 
Räume  zurflckliehalien  wird. 
Durch  die  Circulatioo,  wel- 
che aUdann  durdi  das  an 
irgend  einer  Steile  im 
Räume  entstandene  Feuer 
herbdgefahrt  wird,  kom- 
men nun  nach  der  An- 


blick aber,  wo  die  Schaufeln  p  p  am  Fuss  des 
Elevators  angekommen  sind,  festgehalten  wird,  so 
dass  der  Arm  o  unten  nach  recht  ausschlägt  und 
so  uiit  Hüft'  des  Amies  ri  die  Kuppelung  h  ausser 
Eingnft  mit  dem  1  eii  g  bringt.  Das  Festhalten 
des  Seiles  i  im  richt^CD  Augenblick  wird  dadurch 
herbeigeführt,  dass  ein  an  «einem  Ende  befestigtes 
Gewicht  s,  durch  welches  das  Gewicht  des  Kuppe- 
lungsteiles h  sowii  d<  s  Hebelsarmes  m  nebst  Gab«  ! 
ungefähr  ausbalanziert  wird,  beim  Aufwickeln  ge- 
hoben wird  und  nach  einem  bestimmten  Wege 
gegen  einen  Anschlag  l  stösst.  Es  ist  ersichtlich, 
dass  in  diesem  Augenblick,  da  die   1  rommel  d 
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sich  zuaadist  noch  weiter  dreht,  das  Seil  i  ange- 
holt  wird,  den  Hebelsorm  o  somit  zu  einem  Aus> 

schlag  nach  rechts  veranlasst  und  den  Am  m  sr» 
anhebt,  dass  die  Kuppelung  g  h  gelöst  wird.  Da 
in  diesem  Zustande  die  Tautrommel  d  e  f  auf  der 
Welle  a  frei  drehbar  ist,  so  kOnnen Jetzt  die  Seile 
kl  wieder  abgewickelt  und  die  Schaufeln  von 
neuem  durch  die  bi  clicncnden  Lcutr  nach  <  iner 
andern  Stelle  des  Laderaumes  zurückgebracht  wer- 
den. Zugfeicb  wickelt  sich  hierbei  von  der  sich 
mit  drehenden  Trommel  d  unter  der  Einwirkung 
des  Gewichtes  s  das  Seil  i  ab.  Sind  die  Seile  kl 
gan/lic  h  abgewickelt,  so  kommt  es  darauf  an,  nun- 
mehr die  Kuppelung  b  wieder  einzurticken,  so  dass 
die  Schaufeln  von  neuem  nach  der  Winde  heran- 
geholt werden  Dieses  Eimücken  erfolgt  i^leich- 
falls  selbstthatig,  indem  sich  das  Gewicht  s  bei 
seiner  Abwärtsbewegung  nach  ZurQcklcgung  eines 
bestimmten  Wepes  auf  einen  Anschlag  u  aufsetzt. 
Die  Folge  hiervon  ist,  dass  bei  einer  geringen 
Weiterdrehung  der  Trommel  d  das  Seil  i  schlaff 
wird  und  den  alsdann  tr.it  seinem  Gewicht  nicht 
mehr  ausbalanzierten  Kuppt;lungsleil  h  iccstattei, 
sich  zu  senken  und  so  die  Kuppelung  der  Tau- 
trommdn  mit  der  Welle  a  wieder  herzustellen. 

Kl.  35e.  No.  135685.  Saugbagger  mit  ro- 
tierendem Schaufelrad  William  liendersott  and 
Isaac  Oregon  Gordon  in  Washington. 

Die  Erfindung  betrifft  einen  Saugbagger,  bei 
welchem,  wie  dies  an  ■=:rh  bekannt  ist,  der  Beden 
zunächst  durch  ein  mit  Gi abschaufeln  15  versehenes 
Rad  abgelöst,  dabei  zugleich  gelockert  und  in 
einen  neben  dem  Rade  aufgehängten  Behälter  37 
gefordert  wird,  aus  dem  alsdann  erst  durch  ein 
Saugrohr  58  da^  .Absaugen  des  Bag^etgutes  in 
üblicher  Weise  erfolgt  Gegenüber  den  bekannten 
Cinrichtungen  ist  die  vorliegende  dadurch  eigren- 
artifT,  dass  der  BehältL-r  37  mit  Hilfe  von  Armc-n 
38,  39  hü  an  der  Schaufelradwelle  7  befealigt  ist, 
dass  er  durch  ein  über  eine  Rolle  46  geleitetes 
Seil  45  für  sich  gehoben  und  gesenkt  werden  kann, 
um  ihn  in  jeder  mit  der  Wassertiefe  sich  Indem- 
den  Höhenlage  des  Schaufelrades  in  die  relativ 
günstigste  L«^e  zu  diesem  einstellen  zu  können. 
Das  Heben  imd  Senken  des  Sebaufdradcs  nebst 
Saugerohr  gesehieht  in  tiblieher  Weise  durch  ein 


von  einer  Wiadetrommel  25  aufgewundenes  und 
Ober  die  Scheiben  eines  Flasdienzuges  33,  34  ge- 
leitetes Seil  22.  —  l_'ni  ein  Vorbeifallen  des  Bagger- 
gulcä  beim  Enlleercti  in  den  Behälter  37  zu  ver- 
hindern, ist  an  der  Kante  des  letzteren  eine  in 
Scharnieren  bewegliche  Klappe  52  angebracht, 
welche  durch  Federn  53  beständig  gegen  die 
SchaufelrOrken  gediilekt  wird  und  so  mit  geboge- 
nen Anschlägen  56  verseben  ist,  dass  sich  die  je- 
weilig vorbeipassierende  Schaufdkante  dagegen 
legt  und  die  Klappe  52  zurttckdrückt.  —  Eine 
weitere  Neuerung  hierbei  besteht  noch  darin,  dass 
von  dem  unleren  Ende  des  Hauptsaugerulnes  58 
noch  ein  oder  mehrere  durch  den  Boden  des  Be- 
hälters 37  hindurchgehende  Rohre  59  abzweigen, 
so  dass  nicht  nur  aus  diesem  IHehidier  das  in  ihn 
entladene  Baggergut,  sondern  zugleich  auch  noch 
solcher  Boden  mit  abgesogen  wi^,  welcher  durch 
das  .Arbeiten  d^•^^  Schaufelrades  SO  gdockert  wird, 
dabd  er  ah.saii^ciähig  ist. 

Kl.  35c.  No.  125914  Trägerlaufwinde. 
Maschinenfabrik  Rhein  und  Lahn,  Gauhe,  Gockel 
li:  Co.  in  Oberiahnsteiu  a.  Rh. 

Um  die  nutzbare  Hub- 
höbe bei  Trägerlaufwinden  mög- 
lichst zu  vergrössern,  wie  dies 
beisj-iielswirise  auch  auf  SchitTcn 
vielfach  von  grosser  Wichtig- 
keit ist,  ordnet  der  Erfinder 
das  Hubgetriehe  an  der  .\ussen- 
.seite  der  einen  Wange  des 
Windengestelles  und  die  I.ast- 
kettenaufhängung  an  der  ande- 
ren Gestellwange  an,  so  dass 
also  die  Last  senkrecht  unter 
der  Profilmitte  des  Trägers 
liegt.  Wie  ersichtlich,  ist  es 
auf  diese  Weise  möglich,  die 
Lat>iiolle  bis  dicht  unter  den 
Träger  emporzuziehen,  was 
bei  den  sonst  bekannten 
Trägerlaufwinden  nicht  an 
gängig  ist 

Kl.  24a.  No.  125460.  Feuerung  mit  doppel- 
wandiger  FeuerbrOcke.   August  Bode,  Magdeburg. 

Das  Xeue  bei  dieser  FeuerbrOcke,  welche  in 
der  nebenstehenden  Zeichnung  in  zwei  Schnitten 

.1 


1 

1  a'l 

dargestellt  ist,  besteht  darin,  dass  sie  ringsum 
doppelwandig  ist  und  dass  die  Wandungen  der- 
artig mit  gegeneinander  versetzten  Oeflhungen  b  c 
versehen  sind,  dass  dii  dur<h  einen  unterhalb  d«'s 
Rostes  vorgesehenen  Kanal  einströmende  Lutt 
durch  die  OefTnung  b  eintritt  und  alsdann,  nach- 
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dem  sie  stark  erwlmt  ist,  durch  die  Oeffhungen  c 

von  alli  n  Se  iten  zwischen  die  abzieht  iidtn  Heiz- 
gase gelangt,  um  so  eine  lebhafte  Nachverbrennung 
der  mitgerissenen  unverbrannten  Teile  zu  be- 
wirken. 

Kl.  49  f.  No.  125  170.  Vorrichtung  zur  Hand- 
habung sctnvei  er  Si  hinicdeblücke.  Moerder  Berg- 
werlcs-  und  Hottcn-Verein  iloerde  i.  W. 

Die  neue  Vorrichtung    soll   dazu  dienen, 

schwere  Schmiedestücke,  iliren  Bedienung  bei  j^e- 
ringcr  Länge  und  hohem  Gewicht  bekanntlich 
immer  grosse  Schwierigkeiten  macht,  leichter  als 

bi'-hi  r  l'andhahrii  zu  krtnnen.  Zu  diesem  Zweck 
Wird  aul  einem  Sebaft  b  am  Hude  desselben  ver- 


— t 

schiebbar,  aber  nicht  drehbar,  eine  Muffe  a  so  an- 
gebracht, dass  sie  mit  Hilfe  einer  Schrauben- 
mutter c  in  der  LSngsrichtnng  verschoben  werden 

kann  Die  Form  dieser  Muffe  ist  eine  solche, 
dass  das  Schmiedesiück  mit  einem  entsprechend 
geformten  Teil  hineingesteckt  und  so  fest  hinein- 
gezogen werden  kann,  dass  eine  starre  Ver- 
bindung mit  dem  Schaft  b  entsteht.  Um  <^^^s 
Hineinziehen  bewirken  zuk<innen,  wird  das  Schmiede- 
Stock  mit  einer  Oese  e  versehen,  in  die  ein  mit 
dem  Schaft  b  in  Verbindung  stehender  Haken  i 
eingihakt  wrtdi  11  kann.  Dieser  Haken  ist  an 
einer  Stande  d  angeienkt,  welche  in  eine  r  Ldngs- 
bohrung  des  Schaftes  b  so  gelagert  ist,  dass  sie 
mit  Hilfe  einer  Schraubenmutter  g  längs  ver- 
schoben werden  kann.  Bei  der  Benutzung  dieser 
Einrichtung  verfahrt  man  in  der  Weise,  das^s  man 
zunächst  durch  Drehen  der  Mutter  g  den  Haken  i 
genügend  weit  herausbewegt,  um  Ihn  in  die 
()es<f  e  des  in  »K  r  Muffe  a  liiiu  int,'esteckten 
Schmiedestückes  einhaken  zu  künnen.  Hierauf 
zieht  man  mit  Hilfe  der  Mutter  g  die  Stange  d 
nebst  Hakt  n  w  iedn  m>  w<  it  zurttrk,  dass  das 
Schmiedestück  lüi  lu  in  der  Murtr  a  anliegt.  Nach- 
dem dies  ges,  hi  h(  ii,  wird  endlich  durch  Drehen 
der  Mutter  c  die  Muffe  so  fest  auf  das  Schmiede- 
stOck  aufgepresst,  dass  gewissermassen  eine  starre 
Verbindung  zwischen  beiden  heri;!  --ti  Iii  wird 

Kl.  49f.  No.  135418.  Vorrichtung  zur  Re- 
gelung der  GeblSseluft  bei  Sehmiedefeuem.  Carl 
Engels,  Solingt^n  Gl  .IlVath. 

l'eber  di  r  1  Ii  rdpiatle  i.st  vor  oder  neben  der 
DOse  für  die  (jebl.l>eluft  eine  bewegliche  Platte 
p  angebracht,  welche  so  mit  einem  Abschluss- 
organ h  im  Gehlaseluftkanal  in  Verbindung  steht, 
dass  dasselbe  si  lh-,itliatig  geOffnet  wird,  wenn  die 
Platte  p  durch  das  tu  das  Feuer  gelegte  Schniicde- 
stQck  oder  die  Sehmiedezange  belastet  wird.  Zu 
diesem  Zweck  ist  ein  an  dem  .•\bscblu■^s^lrl;an  für 
die  Gebläseluft  angebrachter  Hebel  h  durch  eine 
mit  einem  Gewicht  g  belastete  Stange  s  mit  einem 


Tritthebel    f  verbunden, 

welcher  an  einer  Stan^'i  r 
die  Platte  p  trägt.  Wud 
diese  Platte  durch  das 
in  das  Feuer  gelegte 
Schmiedestück  belastet,  so 
sinkt  sie  herunter  und 
Offnet  durch  Vermittelung 
der  Verbindung  t  f  g  h 
das  durcli  das  Gt  wiclu  g  _J 
bis  dahin  geschlissen  ge- 
haltene Abschlussorgan 

für  die  Luft.  Wird  die  Platte  p  wieder  entlastet, 
so  wird  durch  Niedersinken  des  Gewichtes  g  die 

Luft  wieder 
abgeschnit- 
ten. —  Die 
Platte  p  kann 
mitdem  1  ritt- 
hebel  f  auch 
so  verbun> 
den  sein, 

dass  das  LuftabschlussDri^ati  auch  unabhängig  von 
der  Platte  p  bewegt  werden  kann.  Ausserdem 
kann  die  Stange  t  noch  zweiteilig  derartig  ben> 
gestellt  sein,  dass  sie  verlängert,  verkürzt  und 
derartig  eingesti-llt  werden  kann,  dass  das  Be* 
wegen  des  Hebels  b  auch  bei  stilliegender 
Platte  p  möglich  ist. 

Zuschriften  an  die  Redaktion. 

(Ohne  Verantwortlichkeii  der  Redaktion.) 

.\n  die  Redaktion  des  „Schiffbau". 
Gestatten  Sie,  dass  ich  auf  die  in  .No.  3 
Ihrer  geehrten  Zeitschrift  (S.  117)  enthaltene  Zu- 
schrift der  Dflsbcidorf-  Ratinger  Röhrenkesscl- 
fabrik  vonii  Dttrr  &:  Co.  im  nachfülgendeii  kurz 
erwidcn 

ad  1.  Die  Wasserkammer-Reparatur  der 
„Ba)'ern"-Kesscl  (System  Walther)  betraf  Mängel, 
welche  >ich  nacii  Füntreflen  i!er  von  einem  Hütten- 
werk gelieferten  Wasserkammern  zeigten.  Repara- 
turen nach  Fertigstellung  der  „Bayem"-Kessel 
haben  sich  nie  als  notwendig  erwiesen,  wahrend 
bei  den  Üriginal-Dürr-Kesseln  der  „Baden"  fol- 
gende Havarioi  nach  Inbetriebsetzung  zu  ver- 
zeichnen  waren: 

I.  Die  Rohre  der  unteren  Reihe  wurden  auf  den 

erstrn  Fahrten  krumm. 
I  2.  Ein  Rohr  der  unteren  Reihe  ist  geplatzt. 
I  3.  Die  Rohrkonusse  der  „Baden"-Kessel  waren  zu 

stumjif  und  hielten  nicht  dicht,  wt  shalb  sie 
nachträglich  eingerollt  werden  niu^sten. 

ad  2.    Ob  die  Firma  Walther  &  Co.  Schifib- 
;  k<^s(  1  baut  oder  nicht,  ist  für  die  ganze  Ange- 
li  genheit  gleii  h^ültig,  jedenfalls  sind  die  Kessel 
dei'    ,, Bayern",    wie    bereits    dtters    i;e>agt,  an- 
I  bchliessend  au  eine  Konstruktion  der  Firma  Wal- 
I  ther  &  Co.  gebaut  worden;  sie  unterscheiden  sich 
in   W^c  sentlicliem    von   den    Original-I^i  t  r-Kesseln 
der  „Baden"  und  haben  ja  auch  im  lietnebe  be- 
l  deutend  gttnstigere  Resultate  ergeben. 
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ad  3.  Erübrigt  sich  jede  Erwiderunfj:  es 
braucht  hier  nur  auf  das  Seite  69  u.  ff.  der  Zeit- 
schrift „Schiffbau"  (Jahrgang  III)  Gesagte  hinge- 
wiesen zu  werden. 

ad  4.  Bemerke  ich,  dass  die  Firma  Dürr 
wohl  eine  Reihe  D.  R.  Patente  besass  und  viel- 
leicht auch  noch  /um  Teil  besitzt,  die  aber  für 
den  Schiffskesseltyp,  um  den  es  sich  einzig  und 
allein  hier  handelt,  gar  nicht  in  Betracht  kommen; 
es  ist  vielmehr  hier  nur  der  Ueberhitzer  patentiert, 
und  dieser  la^st  sich  leicht  in  einer  anderen  Kon- 
struktionsfonn  ausführen.  Der  sogenannte  DOrr- 
Kesscltyp  als  solcher,  ebenso  wie  der  Walther- 
Kesscltyp  sind  vollständig  licenzfrei ,  da  derartige 
Kesselkonstruktionen  lange  vor  Dürr  und  Walther 
bekannt  waren. 

Die  Bemerkung  endlich,  dass  ich  „gegen 
jedes  Patent,  was  nur  einigermasscn  mit  dem 
Schiffbau  zusammenhängt,  eine  bekannte  Ab- 
neigung hätte," 
trilR  nur  für  jene  wertlosen  Patente  zu,  welche 
selbstverständliche     Modifikationen  altbekannter 
Details  zu  schützen  suchen  und  von  dem  soge- 
nannten Erfinder  in  der  Absicht  eingereicht  wer- 
den,   auf    seine    sonst    patentunfähigen  Er- 
zeugnisse aufmerksam  zu  machen;  solche  „Wege- 
lagerer-Patente", wie  man  sie  nennen  könnte,  zu 
vernichten,   ist   eine    bei   dem   heutigen  Stande 
unserer  Palentgesetzgebung  notwendige  Massregel, 
um   sich   einigermasscn   Konstruktionsfreiheit  zu 
bewahren.  F.  Schichau. 


Ober  die  Beeinflussung  der  Stabilität  von 
Passagierdampfern  durch  Bewegung  von 
Personen  an  Bord. 

Unter  diesem  Titel  hat  Herr  Adolf  Ryniker- 
Steltin  in  No.  4  der  Zeitschrift  einen  Aufsatz  ge- 
bracht, der  an  verschiedenen  Stellen  angreifbar 
erscheint,  es  sei  daher  folgende  Studie  unterbreitet. 

Es  ist  eine  bekannte  Thatsache,  dass  jede 
einseitige  Belastung  des  Schiffes  auch  eine  Krän- 
gung zur  Folge  hat;  der  Krängungswinkel  9  er- 
giebt  sich  aus  dem  bekannten  Ausdruck*): 

D  MG 
*^otg  7       Q  q  ' 

*i  Kleine  Neigungswinkel  vorausgesetzt. 


D  =  Deplacement 

MG  =  die  metacentrische  Höhe  Ober  System  0 
Q  .  q  —  Krängungsmomcnt  bedeutet. 

Umgekehrt  wird  aus  dieser  Formel  bekannt- 
lich durch  den  Krängungsversuch  der  Wert  MG 
abgeleitet  und  hierauf  wiederum  basiert  die  Stabi- 
litätsrechnung. 

Wir  betrachten  in  Fig.  1  das  Hauptspant 
eines  ausgeführten  Passagierdampfers  von  folgen- 
den Hauptabmessungen: 

Länge  zwischen  den  Loten     ...   64  m 
Breite  über  die  Spanten     ....     9,20  m 
Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  ....     4,267  m 
Seitenhöhe  bis  Promenadendeck  .    .     6,567  m 

Tiefgang  3,500  m 

Deplacement  hierbei   1200  t 

Wasserlinienflache   426  qm 

Der  Krängungsversuch  ergab  die  Lage  des 
System  O  über  Oberkante  Kiel  zu 

FG      3,35  m  0,785.11 
bis  Hauptdeck. 

Das  Breitenmetacentrum  über  Oberkante  Kiel 
fand  sich  zu 

M  --3.85.  sodass  , 
MG  =  FM  —  FG-=o,5o  m 

wird. 

Da  der  vorliegende  Dampfer  ein  Passagier- 
dainpfer  ist,  so  wird  die  Annahme  gemacht,  es 
seien  auf  dem  Promenadendeck  600  Personen 
ä  70  kg  =  42,000  t  zu  befördern.  Hierdurch  ver- 
schiebt sich  die  Höhcidage  des  System  J)  und 
wir  eriialten  tlie  Momentengicichung: 
1200.3,35  —  402onit 
42  7.567  ^  3'8   

'242  .3,495  —  4338  "« 
pro    I   cm    Mehrtiefgang   Depl. — 4,26    t,  somit 
neuer  Tiefgang 

T^~3,50-  0,10=   3,60  m. 

Das  zugehörige  Breiten-Metacentrum  hat  seine 
Lage  unwesentlich  verändert,  so  dass  jetzt  sich  er- 
gicbt: 

MF  3-85 
FG^  3,495 

MG  - 0,355 
Es  begaben  sich  jetzt  200  Personen  h  70  kg 
—  14  t  3  m  aus  Mitte  Schiff  nach  St.  B.,  dadurch 
ein  Kriingungsmomcnt  von  42  m  hervorrufend. 
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Der  qr. 

cotg  9>  : 
zu  <^K<v> 

sin  ip 


crgtcbt  sich  aus 
1243.0,355 


MG  sin if  =  0,355  0.0944 

=  o»0335  —  Hebelsarm  der  Sta- 
bilität fOr  diese  Neigung,  es  wird  das 
Schiff  also,  wenn  es  sich  aus  dieser 
schrägen  Lage  um  den  i  <■/  infolge  See- 
gangs nach  B.  B.  Obergeneigt  hat,  durch 
das  Stabilitatsmoment: 

1242  X  0.0335  =  ~  43.0  mt 
in  die  schräge  Lage  zurückgedreht,  falls 
die  Passagiere  auf  St.  B.  verharrten. 

Dasselbe  StabilitAtsuioment  bringt 
auch  das  Schiff  aus  der  um  den  i  7 
geneigten  Lage  in  die  horizontale  zurück 
falls  die  Passagiere  mittschiffs  sich  auf- 
halten, das  Krängungsmoment  also  in 
Fortfall  kommt. 

Der  ^Ausdruck  MG  sin  7  ist  selbst- 
verständlich gleich  GG,  C0S7  (siehe  bei- 
stehende Figur I  und  nicht  von  diesem  ver- 
schieden, wie  Herr^Ryniker  pag.  1442. 
Spalte  Zeile  8  unter  Fig.  3  annimmt, 
I  denn  wir  erhalten: 
!  Verschiebung  des  System  0 


43 


1049 


5"  25' 
0,0944 


Q  q 

D 


oder 


GGi 
Qq  =  D.GG,. 


iiiirpr  En- 1  M\wli,  iisMri  a.  i 

liefern  als  Specialität: 

tdellrohre  ,,System  Jox** 

von  700  bis  1500  mm  Inrch- 
messer  bis  zn  den  grössten 
Bicken  für  liöchsten  Betriebs- 
drnclc  ans  Specialqnalität 
Siemens  lAartiii. 

6rösste  virksame  j(dzfl2cbe 

gegenüber  glatten  Roliren 
und  allen  anderen  Well- 
>»v»K^>«  röhren,  ••w*««^^ 
Grössfe  Sicherheit  Xangjährige  Garantie.  billige  preise. 
KeSSelmaterial  wie  Kesselbleche  bis  3800  mm  Breite,  bis  45  mm 
Dicke,  bis  10000  Kilo  Stückgewicht;  maschinell  geflanschte  Kessel- 
bAden,  presch weisste  Flammrohre  mit  angeschweisster  hinterer 
Rohrwand.  Maschinelle  Wassergas-Schweisserei,  geschweisste 
Leitungsrohre  für  höchsten  Druck  von  350 ™,„  Durchm.  aufwärts 

bis  zu  den  grOssten  Längen. 
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Diesen  Wert  für  Qq  in  die  Glei- 
chung fOr 

D.MG 
cotgr=  Qq 

substituiert,  giebt: 

MG  cos  tf 

GG,     sin  tf 
d.h.  G  G,  .  cos  <f  —  M  G .  sin  <f^ 

Wenngleich  auch  eine  ein- 
fache l'eberlegung  der  Fig.  2  in 
dem  betreffenden  Aufsatz  der  No.  4 
sofort  die  praktische  l'nmöglich- 
keit  des  dort  behandelten  Falles 
vor  Augen  führt,  so  ist  die 
rechnerisch  erfolgte  noch  weit  mehr 
geeignet,  den  Irrtum  des  Herrn 
Ryniker  klar  zu  legen.  Es  wird 
dort  übersehen,  dass  bei  der 
Krflngung  sich  nur  die  Symctrie- 
ebene  um  den  Winkel  y  dreht,  alle 
anderen  Verhältnisse,  welche  für  die  Stabilität  von 
Einfluss  sind,  also  System  O  und  Bieiten-Meta- 
cenlrum  —  normale  Schiffslinien  und  geringe  Nei- 
gungen vorausgesetzt  —  jedoch  unverändert  be- 
stehen bleiben.  Die  Stabilitfltsberechnung  muss 
natürlich  eine  Korrektur  erfahren,  aber  lediglich 
in  Bezug  auf  die  veränderte  Symmetrie- Achse  und 
in  Bezug  auf  die  ein-  und  austauchenden  KeilstOcke. 
Dass  die  Stabilitätselt  incnte   bei  Passagier- 


dampfern durch  die  Bewegung  von  Personen  an 
Bord  eine  ähnliche  Einschränkung  erfahren  wie 
bei  Schiffen  mit  flüssiger  oder  halbflüssiger  Ladung 
mit  freibeweglicher  Oberflache  ist  eine  Behauptung, 
die  nicht  im  entferntesten  zutrifft,  da  bei  Passagier- 
dampfern der  System  0  seine  Lage  beibehält 
ganz  ohne  Rücksicht  auf  die  Schlingerbewegungcn 
des  Schiffes,  solange  die  Passagiere  z.  B.  auf  einer 
Seite  verharren,  bei  Schiften  aber,  welche  flüssige 


Pres;  §  Walzwerk  Ä.^  .Püssddorf  Reisbolz. 

\>erferHg  h  U  [hrhardl'sRarcntcn't 


i 


Nahtlose  Kesselschüsse. 

«Ulli 


/Geschützrohi'e 

/  bis  zu  den  gröjstcn 
Kalibern  u  Rängen 

JVahtlosc 

.1 


hohlgepressfund 


Schmiedestücke 

jeder  "ApI  u. Grösse,  vor-u.  ferfiggearbeil'ef 

Hydraulische  Cylinder 


ScIiiOrtau .  IIL 
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oder  halbflQssige  Ladung  mit  frcibcwcgiicher  Ober- 
fläche fahren,  ändert  der  System  0  mit  jeder 
Schlingerbewegung  auch  seine  Lagel 

Ebenso  irrtümlich  ist  die  Auffassung  in  Be- 
zug auf  die  Seeeigenschaften  zweier  Schiffe ,  die 
gemäss  Krängungsversuch  dieselbe  metacentrische 
Höhe  haben.  Wenn  es  vorkommt,  dass  zwei  auch 
in  Bezug  auf  ihre  metacentrische  Höhe  ganz  ahn- 
liche Schiffe  grundverschiedene  Seeeigenschaften 
besitzen ,  so  ist  der  Grund  hierfür  nicht  in  dem 
Krängungsmoment  Q.q  allein  zu  suchen,  sondern 
selbstverständlich  zunächst  in  Erwägung  zu  ziehen, 
wie  die  Höhenlage  der  System  0  zu  einander  ist. 

Aus  Fig.  I  ersehen  wir,  dass  bei  der  dort 
angenommenen  Neigung  die  Grenze  erreicht  ist, 
obgleich  noch  genügend  metacentrische  Höhe  vor- 
handen ist.  Die  gezeichnete  I-age  entspricht  einem 
Krängungsmoment  von  63  mt,  hervorgerufen  durch 
300  Personen  k  70  kg,  die  3  m  aus  der  Mitte  sich 
befinden;  es  folgt 


cotgv  — 


1242  0,355 
63 


</=&'>  10 
sin  q  —  0,142 
MG  .  sin  9  =  0,355  . 0,142  ^  0,0504  m 

Trotzdem  genügende  metacentrische  Höhe 
vorhanden  ist,  kann  dennoch  ein  Unfall  eintreten, 
für  den  keineswegs  der  Konstrukteur  verantwort- 
lich gemacht  werden  kann,  vielmehr  ist  seitens  der 
Rhederei  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  die  Passa- 
giere so  weit  nicht  in  so  grosser  Anzahl  hinaus- 
kommen, dass  das  Krängungsmomcnt  Q.q  einen 
bedrohlichen  Wert  annehmen  kann,  was  sich  ja 
mit  Leichtigkeit  durch  entsprechende  Anordnung 
der  Bärtke  erreichen  läs.st,  indem  dieselben  derart 
aufgestellt  und  abgetrennt  werden ,  dass  bei  voll 
besetztem  Schiff  der  Wert  Q .  q  einen  bestimmten 
Wert  nicht  Oberschreiten  kann.  Der  Einwand, 
die  Schiffsbreitc  zu  vergrössern,  um  dadurch  einen 
höheren  Wert  von  MG  zu  erzielen,  ist  nicht  immer 
stichhaltig,  und  war  es  auch  im  vorliegendem  Falle 
nicht,  da  bei  grösserer  Breite  das  Schiffsgewicht 
nicht  einzuhalten  und  die  Geschwindigkeit  nicht  zu 
erzielen  war. 


Als  drittes  Beispiel  sei  hier  ein  anderer 
Passagierdampfer  angeführt,  dessen  Hauptspant 
Fig.  2  zeigt  und  dessen  Hauplabmessungen  die 
folgenden  sind: 

Länge  zwischen  den  Loten  .  .  .  72,00  m 
Breite  über  die  Spanten    ....     10,40  ,, 

Höhe  bis  Hauptdeck  4,40  „ 

Höhe  bis  Promenadendeck     .    .         6,70  „ 

Tiefgang  3,50  ,. 

Deplacement  «300  cbm 

Anzahl  *ler  Passagiere  1000 

Für  dieses  Schiff  ist: 

MF  =  4,65 
FG=-4^i5 
GM  0,50 

Die    in    der    Figur    eingezogene  geneigte 

Schwimmebene  entspricht  einem  Krängungsmoment 

von  105  mt,  hervorgerufen  durch  500  Personen 

ä  70  kg   -  35  t,  welche  sich  3  m  aus  Mitte  Schiff 

nach  Steuerbord  begeben  haben ;  der  Winkel  1/  wird : 

1300  .  0,5 
cotgQ)»  -         -  =6,19 
105 

if^^g"  10' 
sin  9  =^0,159 
M  G .  sin  9  —  0,0795  m 
Die  ganze  Beeinflussung  der  Stabilitätsver- 
haltnisst  auf  Passagiordampfcrn  besteht  also  ledig- 
lich in  einer  Verschiebung  des  System  0  der 
Höhe  nach  und  in  der  dadurch  bedingten  Reduk- 
tion der  metacentrischcn  I  lölie.  Selbstverständlich 
wird  der  Konstrukteur,  welchem  die  Aufgabe, 
einen  Passagierdampfer  zu  entwerfen,  gestellt  ist, 
die  Gewichte  und  Momente  der  Passagiere  mit 
Gepäck  in  seine  Konstruktionsgleichung  einfügen, 
eines  besonderen  Hinweises,  wie  es  der  Herr 
V'erfasser  der  hier  gleichzeitig  besprochenen  Arbeit 
thut,  bedarf  es  also  beim  deutschen  Ingenieur  nichtl 
Die  drei  angeführten  Beispiele  zeigen,  dass  eine 
metacentrische  Höhe  von  0,355  einen 
und  0,500  m  bei  dem  zweiten  Passagierdampfer 
gute  Stabilitats-  und  Seeeigenschaften  gewähr- 
leisten, denn  beide  Dampfer  sinil  seit  i-inigen 
Jahren  in  Betrieb  und  haben  schweres  Wetter 
gut  bestanden. 


C 


illmanns'sclu  Cisenbciu- 
flcMcn-dcscIlschaft 

Kemscheid. 


Düsseldorf.  *   Frus/.kow  b.  Warschau. 


Eisenconstructionen: 


Wellbleche 


rDiiipIfiie  eiserne  (icbAude 
in  jeder  Grrtssc  und  .\u>-- 
ffihnmK;  L).1i:hcr,  Hallen,  .Schuppen.  Brücken,  Vcr- 
ilrhiiliiu  n,  Anycl-  und  Schicbcihore, 

in  allen  Profilen  und  Stärken,  glatt  ge- 
wellt und  gebogen,  schwarz  und  verzinkt. 
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Allcrditii{s  ist  namentlich  bei  dem  ersten 
Dampfer  der  Wert  fOr  MG  =  o,2B5  ni  als  iuw«rster 

Grenzwert  zu  betrachten. 


Iceit  wichst  Letztere  mm  hcdnflusst  beksuntUeh 
in  hohem  Masse  das  VeriiUtnis  -g^l»  Mitwadi- 

senderii  1  iiimiiU  dL-rWcil  j  des  Trnt(ht;itsm()mL'ntcs 
der  Scbwimmfläcbc  relativ  ab  und  damit  auch  der 
Wert  mg; 

Ueber  die  indirekte  Beeinflussung  der  mota- 
centrischen  Hohe  durch  die  Geschwindigkeit  zu 
berichten,  behalte  ich  mir  fBr  eine»  späteren  Auf* 
satz  vor. 


Es  ist  fenier  eine  irrtümliche  Ansiebt,  dass 
genügende  metacentrische  Hohe  jfute  Seeeigen- 
schaften bedingt  und  umgekehrt,  dii-,-,  dit  st  hlct  h. 
ten  Seeeigenscbaften  auf  ungenQgendc  meta- 
centrische Hohe  zurOckzurnbren  sind,  eine  Ansicht, 
welche  auch  Herr  Ryniker  wieder  vertritt,  l'ntcr 
guten  Sceeigenschaälcn  wird  allgemein  verstan- 
den, dass  das  Schiff  weder  zu  rank  noch  zu 
steif  sei.  Es  rollt  das  Schiff  nicht  nur  um 
seine  Quer-  und  nicht  nur  um  seine  Längsachse, 
sondern  die  Eben«  dt  t  Hollachsc  wird  je  nach 
den  Witterungäverhältnisseu  und  nach  dem  S«c-  i 
gang  für  jede  neue  Bewegung  ihre  Richtung  1 
andern  und  es  wvr<h-n  Trimmlagen  entstehen, 
welche  der  Konstrukteur  vorher  gar  nicht  in 
ROcloicht  zitlien  kann.  Damit  verändern  sich  auch 
alle  Slabiiiiaisverhaltnissc,  deren  Ermittelung  doch 
auf  Gi-Ui)J  cijiLT  geraden  Scbwimmlinic  angestellt 
wurde,  wahrend  fOr  das  Arbeiten  in  S«e  eine  i 
wellenförmige  in  Betracht  kommt. 

Erinnert   sei   hier   an    die  Torpedoboote, 
welche   cft    mir   t  int    inftacentrische   Htlhe   von  i 
o,20  ni  besitzen  und  dennoch  ganz  gute  Seeäcbiffe 
sind,  deren  SeetOchtigkeit  mit  der  Gescbwindig- 


Zum  St  lilüsse  des  Aufsat/i;-^  in  Nu.  4  dieser 
Zeitschrift  wird  eine  Figur  4  gebracht,  welche 
keineswegs  in  der  dort  gezeichneten  Momenten- 
kurve in  Rczuu:  X  X  die  Mornr  nte  i.k  r  D(  «  k- 
flächcnintegraikurve darstellt.  NebeiislclK  !uli-FiL,'ur3 
sei  zur  Richtigstellung  beigefügt,  sie  >ti'llt  die  Deck» 
flachenintegralkurve  für  die  halbe  Schiflfsbreite  dar, 
womit  jeder  Anforderung  genügt  ist.  Einen  gros- 
sen praktischen  Wert  hat  dieses  Diagramm  jedoch 
nicht. 

Stettin,  am  5.  Dezember  i9or. 

IlLTiiiatin  Hildebrandt. 
Ingenieur  im  Scbiffbaakoosu-oklionsburcau 
der  Akt-Ges.  .Vukan*. 


Schiffliatly  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

PJasclinicnbau  saii  1838.    -r    Siscnscrtif foau  Siiit  18(36.    ^    (3rb«iter%alil  2ö00. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ^^^«^^ 
»mmimm^mmt  Maschmen- Alllag  OH  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitaten:  Metallpackimg  Temperaturausgldcher,  Asche  -  lyektoren».  D.  R.  P. 
CetknnH'a  Ratentschubhülae  für  Schraubenwdlen,  D.  U,P.  Centrifugalpumpen-Anlagen  für 

Sohwimm«  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampfankenrinden.  Zahnidder 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Schiffbau  -  Aufträge. 

Die  Firma  Rud.  Christ.  Gribcl,  Stettin,  be- 
stellte bei  der  Werft  von  NOske  &  Co.  einen 
neuen  Frachtdampfer  von  ca.  i  loo  t  Ladefähig- 
keit. Die  Abmessungen  des  Schiffe-s  sind  6:, 5  ni 
Länge,  9,2  m  Breite,  4,45  m  Höhe,  die  Dampf- 
maschine leistet  520  I.P.K.  Das  Schiff  wird  nach 
der  höchsten  Klasse  des  Germanischen  Lloyd  er- 
baut, die  Ablieferung  erfolgt  im  Herbst  1902. 


Der  Werft  von  Stocks  &  Kolbe,  Kiel-Welling- 
dorf, wurde  in  diesen  Tagen  von  der  Regierung 
in  Schleswig  der  Bau  eines  grösseren  Leichters 
übertragen.  Derselbe  ist  fOr  die  königliche  Wasser- 
bauinspektion in  Husum  bestimmt  und  soll  haupt- 
sächlich auf  dem  Wattenmeer  verwendet  werden. 

Stapelläufe. 

Am  10.  Dezember  erfolgte  der  Stapellauf 
eines  für  die  Deutsche  Dampfschiflahrts-Gesellschaft 
Hansa  in  Bremen  bei  der  Flensburger  Schiffsbau- 
Gesellschaft  im  Bau  befindlichen  Dampfers  (Stapel 
No.  209).   Das  Schiff  erhielt  den  Namen  „Schönfels". 


Die  grösstc  Länge  des  Dampfers  beträgt  440'  o", 
grösste  Breite  53'  2",  Tiefe  25'  6". 

Ein  neuer  Levantedampfer.  Am  21.  Dezem- 
ber soll  auf  der  Werft  von  Blohm  &  Voss  für  die 
Deutsche  Levante-Linie  ein  Expressdampfer,  der 
nach  der  Sommerresidenz  des  deutschen  Bot- 
schafters beim  Sultan  den  Namen  „Therapia"  er- 
halten wird,  von  Stapel  gelassen  werden.  Nach 
den  Vorschriften  der  höchsten  Klasse  des  Germa- 
nischen Lloyd  aus  Stahl  erbaut,  hat  der  Dampfer 
bei  einer  Tragfähigkeit  von  4500  t  Schwergut  eine 
Länge  von  350  engl.  Fuss,  44'  Fuss  Breite  und 
27  Vj  Fuss  Tiefe.  Die  Maschinen  mit  allen  Er- 
rungenschaften der  Neuzeit  ausgestattet,  entwickeln 
etwa  2500  P.  S.  und  geben  dem  Schiffe  eine  Ge- 
schwindigkeit von  13  Meilen  in  der  Stunde.  Ex- 
pressdampfer „Therapia"  ist  zur  Beförderung  von 
Passagieren  und  Gütern  bestimmt.  Die  Laderäume 
mit  fünf  Ladeluken  und  neun  Dampfwinden  aus- 
gerüstet sind  auf  Grund  langjähriger  Erfahrungen 
speziell  für  die  Bedürfnisse  des  Levantegeschäftes 
eingerichtet  und  zeichnen  sich  durch  besonders 
sorgfaltige  Ventilation  aus.  Angesichts  des  grossen 
Zuspruchs,  welche  die  von  der  Deutschen  Levante- 
Linie  vor  zwei  Jahren  aufgenommenen  „Mittelmeer- 
und  Orientfahrten"  gefunden  haben,  ist  auf  die 
Sicherheit  untl  Bequemlichkeit  der  Passagiere 
spezielles  Augenmerk  gerichtet  worden.  Ein  Doppel- 
boden läuft  durch  das  ganze  mit  einer  besonderen 
Bugvcrstäikung  versehene  Schiff,  das  durch  wasser- 
dichte  Schoitf-n   in    12  Abteilungen  getrennt  ist: 


ALLEINVERKAUF 
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6USSSTAHLFABRIK 

FRIED.  KRUPP 
ESSEN  A.  D.  RUHR. 


Werkzeugstaht 

für  »immtlicho 

Verwendungs- 
zwecke 


.OBERT  ZAPP  ^ 
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Hobel-  und 
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Spiralbohrerstahl, 
Scheerenmesserstahl, 
DUpper-  u.  Lochstempelstahl, 
Hand-  u.  Schrotmeisselstahl  etc. 
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Specialstahl  SS.S  u.  FK, 
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die  feinen  Linien  des  Dampfers,  unterstützt  durch 
eigens  vorgesehene  Schlflngelkicle ,  sichern  der 
„Therapia"  besonders  ruhigen  Gang.  Die  Dampf- 
steucrmaschine  ist  hinten  direkt  am  Ruder  ange- 
bracht, so  dass  das  Gerassel  der  Steuerkette  von 
den  Passagieren  nicht  gehört  werden  kann.  Die 
Einrichtungen  fOr  Passagiere  sind  selbstverständ- 
lich das  bequemste  und  beste.  Die  Kammern  fOr  90 
Passagiere,  darunter  eine  Anzahl  Einzclkabinen  in 
einer  Flucht,  unterbrochen  von  zahlreichen  Bade- 
zimmern mit  Warm-  und  Kaltwasserleitungcn  sind 
nahezu  sämtlich  Aussenkammern,  geräumig  und 
luftig  und  besonders  dadurch  ausgezeichnet,  dass 
die  Betten  nicht  Ohereinander,  sondern  ausschliess- 
lich zu  ebener  Erde  angebracht  sind.  Aus  dem 
eleganten  Speisesalon  in  der  Mitte  des  Schifl'es 
gelangt  man  durch  das  hobsche  Treppenhaus  nach 
den  Damen-  und  den  Rauchzimmern.  Geraumige 
Schattendecks,  mit  Schutz  gegen  Sonne  und  Regen, 
bieten  Platz  zu  Spiel  und  beschaulicher  Ruhe,  und 
das  240  Fuss  lange  Promenadendeck  gestattet 
reichlich  freie  Bewegung.  Amateur-Photographen 
finden  zur  Entwicklung  ihrer  Aufnahmen  eine 
Dunkelkammer.  —  Die  Ausrüstung  des  Dampfers 
ist  schon  soweit  vorgeschritten ,  dass  letzterer  am 
ao.  März  1902  die  erste  Reise  nach  der  Levante 
antreten  kann,  wo  er  als  der  schönste  der  in 
regelmässiger  Fahrt  dort  verkehrenden  Dampfer 
der  deutschen  Flagge  und  SchifTsbaukunst  zweifel- 
los viel  Ehre  machen  wird. 


Auf  der  Werft  von  Gustav  Fechter,  Königsberg, 
lief  am  ta.  Dez.  ein  grosser  Ueckseitenraddampfer 
glücklich  von  Sta|)el  Der  Stapellauf  gestaltete 
sich  zu  einer  würdigen  kleinen  P'eier.  Vor  dem 
hochliegenden  Schiff  war  eine  mit  Fahnen  und 
Guirlanden  geschmückte  Tribüne  errichtet,  die 
von  den  geladenen  Gästen ,  dem  stellvertretenden 
Vorsitzenden  des  Aufsichtsrates  der  Uniongiesserei, 
Herrn  Dultz,  Herrn  Direktor  Kommerzienrat  Radok, 
Herrn  Direktor  Queisser  von  der  Frankfurter 
Gütcreisenbahngesellschaft  Breslau  und  Herrn 
Fechter  bestiegen  wurde.  Nachdem  Herr  Kommer- 
zienrat Radok  namens  seiner  Gesellschaft  als  Aus- 
fOhrerin  des  Baues  an  die  Bestellerin,  die  Frank- 
furter Gütereisenbahngesellschalt  in  Breslau  bezw. 
deren  Direktor  eine  auf  die  Feier  bezügliche  An- 
sprache gehalten  hatte,  die  von  Herrn  Direktor 
Queisser  erwidert  wurde,  trat  die  Tochter  des  ge- 
nannten Direktors  vor  und  vollzog  im  Auftrage 
des  Fürsten  von  Donnersmarck-Neudeck  (Ober- 
Schlesien)  mit  folgenden  W^orten  die  Taufe: 

Im  Bant!  der  hohen  Ki^ni^shurg  am  Pregelsirand 
(iab  Form  und  Kraft  Dir  (leiss'gc  deutscht-  Hand. 
Mit  (ioit!    Zum  friedlichen  Krwerb  zieh  nun  dahin, 
Bring  I  )rinrn  Sch'ipfern  Ehr,  der  Ree<lcrci  Gewinn, 
Ins  ^anz(-  Grosse  fü?  Dich  sohafTend  ein. 
Glück  aufl    Ich  taufe  r)ich  mit  deutschem  Wein 
Nach  dem  edlen  Fürsten  im  Schlesierland: 
»Fürst  von  Donnersmarck*  seist  Du  benannt. 

Nach  beendeter  Ansprache  zerschellte  eine 
Flasche  deutschen  Schaumweines  am  Bug  des 
.Si  hifTes,  welch<  s  nun  langsam  in  den  Pregel  hin- 


£rnst  SchiesSy  ])fi8seldorf-0barbilk 

Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisenglesserel 

UI<nizei0M»AiiKi  dlUr  Jirt  riir  mmilbearMüins  bis  xd  den  altergrössten  Jf Dmessnigeii , 
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abglitt,  von  den  freudigen  Hipp,  Hipp,  Hurras 
der  Teilnehmer,  der  VVcrl'tarbciter  und  sonstigen 
Zuschauer  begleitet.  Das  Schiff,  dessen  Rumpf 
die  Fechterschc  Werft  in  bestem  Siemens  Martin 
Eisen  hergestellt  hat,  wird  mit  Kesseln,  Maschine 
etc.  von  der  L'niongicsserei  vorsehen  und  reprä- 
sentiert hinsichtlich  seiner  Abmessungen  und  Stärke 
den  grössten  Typ  der  bisher  auf  der  Oder  üb- 
lichen Schiffe.  Die  Länge  des  Schiffes  beträgt 
52  m.  Breite  8  m,  grössle  Höhe  über  Wasser  bei 
82  cm  Tiefgang  3,15  m.  Es  sind  zwei  Kessel  mit 
zusammen  172  qm  Heizfläche  hei  12'  Atm.  L'eber- 
druck  vorhanden  und  die  dreicylindrige  Maschine 
mit  Einspritzkondensation  indiziert  ca.  550  bis  600 
Pferdestärken.  IJas  Schiff  wird  bei  erst  offenem 
Wasser  nach  Stettin  zur  Oder  überfühn  und  wird 
aller  Voraussicht  nach  der  l'niongiesscrei ,  der 
Fechterschen  Werft  und  der  Reederei  Frankfurter 
Gütereisenbahngcsellschaft  in  Breslau  Ehre  und 
Gewinn  bringen. 

Probefahrten. 

Am  Sonnabend  den  30.  November  machte 
der  „Arad",  welcher  für  die  Königlich  Ungarische 
Seeschiffahrts-Geselischaft  „Atlria"  Builapest  und 
Fiume  bei  Wigham  Kichardson  ä:  Co.  Ltd.  ge- 
baut worden  ist,  eine  sehr  erfolgreiche  Probefahrt 
auf  der  Tyne.  Der  Dampfer  ist  375  Fuss  engl, 
lang  und  48  Fuss  engl,  breit,  ist  als  Schooner 
getakelt  und  zur  höchsten  Klasse  von  Lloyds  Re- 
gister und  des  Oe.stcr.-L'ngarischen  Writas  gebaut 
worden.  Die  Schiffsmaschinerie,  bestehend  aus  3 
kräftigen  Dreifach-E.xpansionsmaschinen,  bei  Wig- 
ham Ricliardson  \-  Co.  erbaut,  arbeitete  ohne  die 
geringste  Stockung  und  erteilte  dem  Schiff  eine 
Geschwindigkeit  von  nahe/u  1  i  Knoten  p.  Stunde. 
Die  Eigentümer  wurden  bei  der  Probefahrt  durch 
Mr.  Rolland,  Fiume,  vertreten.  Am  folgenden  Tage 
trat  das  Schiff  seine  Reise  nach  dem  Mitteimcere  | 
unter  dem  Koinmatulo  des  Kapitän  -Sichich  an. 


Der  auf  der  Werft  des  „Vulcan"  erbaute 
russische  Kreuzer  .Bogatyr"  hat  seine  Vorprobe- 
fahrten bei  Bornholm  mit  vorzüglichen  Resultaten 
beendigt.  Bei  der  Volldampffahrt  erreichte  das 
Schiff  mit  einer  Maschinenleistung  von  20500  in- 
dicierten  Pferdekräften  eine  Geschwindigkeit  von 
über  24  Knoten  pro  Stunde,  wahrend  die  garan- 
tierte Geschwindigkeit  23  Knoten  beträgt.  Das 
Schiff  kehrt  zu  der  Werft  in  Bredow  zurück ,  um 
die  AusrOsiungsarbeiten  zu  beendigen.  Die  Ab- 
nahmeproben werden  im  Monat  April  nächsten 
Jahres  stattfinden. 

Der  auf  der  W^erft  der  Flensburger  Schiffs- 
bau-Gesellschaft in  Flensburg  für  die  Deutsch-Austra- 
lische Dampfschiffahrts- Gesellschaft  neuerbaute 
Dampfer  „Rostock"  soll  in  etwa  14  Tagen  seine 
offizielle  Probefahrt  ausführen. 

Der  auf  der  Werft  von  Rickmers"  ReismOhlen, 
Reederei  und  Schiffbau  A.-G.  in  Geesthelle,  Geeste- 
münde, für  eigene  Rechnung  für  die  Fahrt  an  der 
Chinakflste  erl)autc,  kOrzlicli  von  Stapel  gelaufene 
Dampfer  „Madeleine  Rickmers",  C.  Hinrichsen, 
machte  am  i.  d.  M.  eine  mehrstündige  Probefahrt 
nach  See.  Diese  fiel  zur  allseitigen  Zufriedenheit 
aus,  so  dass  der  Dampfer  im  Anschluss  daran 
sofort  seine  Reise  nach  Cardiff  antreten  konnte, 
um  dort  Kohlen  für  Hongkong  zu  laden.  Die  Ab- 
messungen des  für  die  höchste  Klasse  —  100  A  46 
unter  Spezialaufsicht  des  Germanischen  Lloyd  aus 
Stahl  erbauten  Dampfers  sind  folgende:  Länge 
zwischen  den  Perpendickeln  253'  9"  (77,39  mi, 
grösste  Breite  37'  2"  111,35  nn.  Tiefe  bis  Spar- 
deckscite  22'  16.7  ml  Die  Tragfähigkeit  bei  einem 
Tiefgang  von  18'  beträgt  reichlieh  2500  t  inkl. 
Bunker.  Die  „Madeleine  Rickmers"  ist  mit  einer 
von  den  Herren  Gebr.  Sachsenberg  G.  m.  b.  H., 
Rosslau,  erbauten  Triple-E.xpansionsmaschine  von 
900  Pferdt  kräften  und  zwei  von  derselben  Firma 
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Seitwimmkrahne 


liie  AhiciiuiiK  Sierkrade  lieicrt: 

BiHerne  Brücken,  Gebäude.  Schwimmduck 
jeder  Trai;kral"l.  Leuchttürme. 

Schinicdeatflckc  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40000  kg. 
SlUckliiewiolu,  roli,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen.  ScIiitVswellen  uud  »Diistigc  Si'hmicde- 
teile  für  den  Schifl-  und  Maschinenbau. 

StahlformgUBB  aller  An,  wie  Steven.  Ruderrahmen.  Ma- 
^ihiiieiileile. 

Ketten,  als  Si-hifVskeiien,  Kralmkeiten. 

Maochinengusa  \»>  zu  den  >i-liwersleii  Stücken. 

DampfkcHScl,  -laiionare  und  .SeliilV>ke>sel.  eiserne  Mehälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  lieicrn  u.  a.  als 
ncsumlcrheii:  Schiffsmaterial,  wie  lilei  he  und  Profilstahl. 

nrtii-.  .\tituhK'  >v>>  Mt'iiifl'  k"itifnrn(lf  Htr^hw.tl^tvrfk  h»l  riiic 
l.riftfun;CsfBhi(;ki*i1  von  7ci(mm)  Toiinrn  Hlfihr  |>io  Jahr  iin<l  i%t  dii-  (iul(-hi'fl'lMlii|;s- 
hotlc  vrrint*)>;«'  ihrr;)  umfati>;rrirhrn  Wulj^pro^rammv  in  der  Lai;r,  da»  Kcstftmte  xu 
einem  Scliiff  uail|fr  Walrmaifri^l  /u  [uii-ni. 

Jährliche  Erzeugung: 

Knhlen  i  ^oonuu  t     RohriKcii  40OUOO  t 

WalxH-rilcs  Kreeugni^üc  300UIK1  i     Hrockeii,  Muschinrn.  Krs'*rl  pp    buuuo  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14000 
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gelieferten  cincndigen  Schiffskcsscin  von  je  1 50  qm 
wasserberührter  Heizfläche  ausgestattet;  auf  der 
Probefahrt  wurde  mit  dieser  Anlage  eine  Geschwin- 
difjkeit  von  12  Knoten  ci  zielt.  Dir  fkktnsche 
Lichtanlage  erstreckt  sich  über  alle  SchiflMäume, 
uad  wurtif  ebenso  wie  bei  der  „Sophie  Rickiners" 
von  der  Firma  Elektricitatsgesellschaft  Hansa, 
Kammhoff  ft  Winkelstroeter,  Hamburg,  geliefert 
Auf  dem  bis  zur  Brücke  reicliundun  langen  Poop- 
deck  befinden  sich  mittschiffs  die  luftigen  Kapitäns-, 
OfBziers-  und  Maschinistenamnier,  hinten  in  einem 
besonderen  Hause  die  ConipradorezimiiKr  und 
Badezimmer.  Das  Lösch-  und  Ladegeschirr  ist 
durchaus  der  Neuzeit  entsprechend  eingerichtet 
und  ermöglicht  eine  rasche  Abfertigung  des  Schiffes. 
Das  PQr  den  Nordd.  Lloyd  im  Hau  befindhche 
grosse  Schulschiff  t  Vii-rrnaslKai  k  1  ist  bepiallLl,  ferner 
bat  die  Werft  noch  zwei  Dampfer  von  je  3500  t 
d.  w.  und  einen  Dampfer  von  ca.  6590  t  d.  w.  in 
AusfUhning. 

Personalien. 

(Mitteilungen,  wclclu-  uiitrr  (licsi-r-  Uebcrschriti  ;uirL;c- 
nommen  werden  kömicn,  werden  uns  jederzeit  ange- 
ndun  Min.   D.  R.) 

Badische  Aktiengesellschaft  für  Rheinschiff- 
fahrt  und  Seetransport  in  Mannheitn.  Armin 
Fitz  in  Antwerpen  ist  aus  dem  Vorstände  ausge 
schieden.  Wilhelm  Bulster  in  Mannheim  ist  zum 
stcllvertictcnden  Milgliede  des  \'orstandes  bestellt. 
Die  Prokura  des  Wilhelm  Bulster  ist  erloschen. 
Wilhelm  Woerlen  in  Mannheim  und  Georg  Scheuerle 
in  Mannheim  sind  zu  Gesamtprokuristen  bestellt. 

Schifisform  Gu^jaeCf,   Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.   Der  Sitz  der  Gesellschall  ist 

Kiel.  "Dir  Gegenstand  des  Und  rtn  limens  ist  die 
Lrvverbuiin,  Au.sbeutung  und  X'erwertung  der  von 
dem  ältest)  n  Schiffbau-Ingenieur  der  Kaiserlich 
russischen,  Marine  Herrn  Erast  Ewgeniewitsch 
GuljaefT  bereits  erworbenen  und  noch  weiter  zu 
erwerbenden  Patente,  snuie  aller  evintuell  später 
darauf  folgenden  Zusatzpatente  auf  eine  Schiffsform 
seines  Systems.  Das  Stammkapital  beträgt  30000 
Mark.  GeschäftsCnhn  r  sind  der  Kaufmann  Fried- 
rich Hoch  in  Feuisbiii  i;  und  Kiel  und  der  In.ueiiieur 
Bernhard  Howaldt  m  Kiel.  Jedem  von  ihnen 
steht  fUe  selbständige  \'ertretung  der  Gesellschaft 
ZU.  Der  Gesellschaflsvertrag  ist  am  3.  Oktober 
1901  festgestellt 


Vermischtes. 


*  Als  das  tfrOsstc  zukünftiije  Segelschiff  der 
Welt  sah  man  ein  von  detTi  an)e^ikani^chen  Kon- 
strukteur ("rownin-'tield  in  Boston  in  Angriff  ge- 
nommenes Schiff.  Diese  Angabe  trifft  indes  nur 
insofern  zu,  als  das  amerikanische  Schiff  im 
gönstigsten  Falle  nur  ganz  kurze  Zeit,  näinlii  h  bis 
zur  Fertigstellung  des  bereits  längere  Zeit  auf  der 


Werft  von  J.  C.  Tecklenborg  A  G.  in  Geeste- 
münde im  Bau  befindlichen  neuen  Seglers  der 
Hamburger  Rhederei  Laelsz,  der  den  Ruhm  fOr 
sich  in  Anspruch  nehmen  kann,  an  Grösse  un- 
errciclu  dazustehen.  Der  bislang  grösste  Segler, 
der  die  Meere  durchzieht,  steht  ebenfalls  unter 
deutscher  Flagge :  es  ist  die  ffinfmastigc  Laeiszsche 
Bark  „Potosi",  die  394  Fuss  lang,  49  Fuss  9  Zoll 
breit  und  31  Fuss  3  Zoll  tief  ist  Da  der  ameri- 
kanische Neubau  eine  Länge  von  395  Fuss,  eine 
Breite  von  50  Fuss  und  eine  Tiefe  von  34.  Fuss 
6  Zoll  erhalten  sr>ll,  wird  es  die  „Potosi"  in  der 
Länge  um  einen  ganzen  Fuss,  in  der  Breite  um 
volle  drei  Zoll  ObertrelTen;  die  Tiefe  zeigt  aller- 
dings einen  etwas  grosseren  Unterschied,  und 
dementsprechend  auch  die  Tragfähigkeit,  die  ftlr 
das  amerikanische  Schiff  7500  t  betragen  soll, 
Während  sie  bei  dem  deutschen  nur  6150  t  aus- 
madit  Dagegen  fahrt  letzteres  nicht  weniger  als 
48000  Quadratfuss  Segel  und  hat  damit  schon 
16'  ,  Knoten  Fahrt  erreicht,  also  reichlich  das, 
was  der  erste  „Schnelldampfer",  die  ,, Arizona" 
der  Guion-Linie,  zurQcklegte,  während  der  ameri- 
kanische Neubau  mit  seinen  40600  Quadratfuss 
Segelfläche  trotz  guter  Scgeleigenschaften  mit 
flauem  Winde  jedenfalls  nicht  so  viel  hinter  sich 
schaffen  wird,  wie  sein  Rivale.  —  Aber  schon 
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bereits  in  den  Spanten  stebt,  ein  viel  gewaltigeres 
Schiff  seiner  Vollendung  entgegen ,  ein  fünf- 
niastigcs  Vollschiff,  das  bei  einer  Länge  von 
437  Fuss,  eine  Breite  von  53  Fuss  6  Zoll  und 
einer  Tiefe  von  33  Fuss  8  Zoll  nicht  weniger  als 
59000  Quadraifuss  Segel  führen  und  etwa  8000  t 
tragen  soll.  Es  wird  die  Abiiicbsuiigcn  des 
atiKTikanischen  Fahrzeuges,  was  LAnge  und  Breite 
anbelangt,  also  bedeutend  überragen;  dass  man 
ihm  im  Interesse  stärkerer  Ladefähigkeit  nicht  eine 
grössere  Tide  gegeben  hat ,  erscheint  vielleicht 
Oberraschend,  erklärt  sich  aber  durch  die  Tiefen- 
verhflltnisse  des  Elbefahrwasstrrs  bis  Hamburg,  die 
eine  weitere  Ausdehnung  in  dieser  Richtung  leider 
nicht  gestatten.  Sobald  dieser  stolze  Segler,  un- 
streitig eines  der  schönsten  und  imposantesten 
Fahrzeuge,  die  der  Ozean  tragt,  seinem  Element 
übergeben  sein  wird,  dürfte  vorab  wenigstens  der 
deutschen  Handelsflotte  schwerlich  der  Vorzug 
streitig  gemadit  werden  können,  den  grössten 
Segler  der  Welt  zu  besitzen. 

Die  Hamburg- Amerika-Linie  und  die  Deutsche 
Levante-Linie  haben  sich  zum  gemeinsamen  Be- 
triebe einer  regeluiftssigen  deutschen  Danipler- 
linie  /wischen  New  York  und  den  Hafen  der  Le- 
vante vereinigt.  Dieser  Verkehr  befand  sich  bis- 
her ausschliesslich  in  englischen  Händen.  Weiter 
wird  gemeldet,   dass  die  Deutsclie  Levante-Linie 


die  Aufnahme  einer  neuen  4'  ,  procentigen  Priori- 
tatsanleihe  zuiu  Betrage  von  3000000  Mk.,  rUci(- 
zahlbar  zu  J02  Proc.,  beschlossen  hat.  J)iese  An- 
leihe sei  von  einem  Konsortium ,  bestellend  aus 
der  Norddeutschen  Baiik  in  Hamburg,  der  Vereins- 
bank in  Hamburg  und  dem  Bankhause  L.  Beh- 
rens A:  Söhne  fest  übernonunen  worden  und  wird 
wahrscheinlich  schon  zu  Anfang  des  nächsten  Jahres 
an  die  Börse  gebracht  werden. 

Schiff-  und  Maschinenbau- Aktien -Geeell- 
scbaft  „Germania".  Die  Gem  ralversanunlung  ge- 
nehmigte die  Ausgabe  von  20000000  Mk.  4pro- 
centige  zu  102  Procent  rückzahlbaren  bypoiheJ; arisch 
einzutragenden  Teilschuldverschreibungen  unter 
selbstschuldnerischer  Bürgschaft  der  Firma  Fried. 
Krupp  in  Essen,  von  deuL>n  noch  im  Laufe  dieses 
Monats  zunächst  ein  l  eilbelrag  von  i  0000  000  Mk. 
durch  ein  Konsortium  zur  Zeichnung  aufgelegt 
werden  soll. 


Einer  soeben  in  Petersburg  erschienenen 
statistischen  amtlichen  Denkschrift  über  den  Stand 
der  russischen  Handelsflotte  entnehmen  wir  fol- 
gende Details:  57'  ^  Proc.  der  vorhandenen  Fahr- 
zeuge entfallt  auf  die  Dampfer  und  42V,  Proc. 
aul  die  Segler.  Letztere  bewegen  sich  vorzugs- 
weise auf  dem  Weissen  und  Baltischen  Meere, 
während    das    Kaspische    und    Schwarze  Meer 
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hauptsächlich  von  Dampfern  befahren  wird.  Seit 
1900  wuchs  die  Dampferflotte  auf  dem  Weissen 
und  Kaspischen  Meere  um  7  Schiffe,  die  der 
Segler  auf  dem  Baltischen  Meere  um  96  mit  einem 
Rauminhalt  von  10213  Keg.-T.  Die  Seglerflotte 
des  Schwarzen  Meeres  dagegen  vermindert  sich 
stetig  und  1900  gingen  24  Fahrzeuge  ein,  so  dass 
jetzt  nur  635  ScgclschifTe  auf  diesem  Meere 
kursieren. 

Von  den  im  ganzen  vorhandenen  745  Dam- 
pfern und  2293  ScgelschifTcn  beansprucht  der  Ver- 
kehr auf  dem  Schwarzen  und  Asowschen  Meer 
den  grössten  Tonnage-Inhalt,  nSmlich  52'/,  Proc, 
das  Kaspische  Meer  31  Proc.  und  den  Rest  das 
Baltische  Meer.  Ihrem  Typus  nach  sind  13,2  Proc. 
Passagier-  und  Frachtdampfer,  33,9  Proc.  Fracht- 
dampfer und  25  Proc.  der  ganzen  Tonnage  stellen 
die  Petroleumdampfcr  dar. 

Die  Flotte  ist  zum  kleinsten  Teile  im  Besitze 
des  Staates  und  zum  grössten  in  dem  von  Aktien- 
gesellschaften. D)c  Russische  Handels-  und  Dam- 
pfer-Gesellschaft verfügt  über  72  Dampfer  mit 
einem  Rauminhalt  von  67  654  Tonnen.  3  Dampfer 
gehören  der  Ost- Asiatischen  Dampfergesellschaft, 
5  der  Russisch -Baltischen  mit  7896  Reg. -Tons, 
13  der  Archangelsk -Murman- Dampfergesellschaft 
mit  6233  Reg. -Tons,  14  der  Freiwilligen  Flotte 
mit  45  209  Reg.-Tons.  Der  Wert  aller  Dampfer 
betrug  bis  zum  Januar  1901  104500000  Rubel. 
Hiervon  entfallen  32,3  Millionen  auf  die  Fracht- 
und  Passagier-Dampfer,  27,3  Millionen  auf  die 
Petroleum-Dampfer,  17  Millionen  auf  die  Post-  und 
Passagier-Dampfer.  Nur  11,5  Proc.  aller  Fahr- 
zeuge mit  3,1  Proc.  der  gesamten  Tonnage  sind 
in  Russland  gebaut  worden  und  zwar  besonders 
für  den  Betrieb  auf  dem  Kaspischen  Meere,  weil 
die  Zustellung  dahin  umständlich  und  der  Zoll 
sehr  hoch  ist.  73  Proc.  der  Schiffe  aber  mit 
82  Proc.  der  Tonnage  kamen  von  ausländischen 
Werften.  Im  letzten  Jahrzehnt  vergrösserte  sich 
die  Handelsflotte  um  354  Dampfer,  von  denen  203 
in  den  letzten  5  Jahren  hinzukamen,  ein  Umstand, 
der  auf  die  Bemühungen  des  Finanzministeriums 
zurückzuführen  ist,  die  Ausdehnung  der  russischen 
Handelsflotte  mit  allön  ihr  zu  Gebote  stehenden 
Mitteln  zu  fördern. 


Amerikanische  Ausgangspunkte  des  atlan- 
tischen Personenverkehrs.  Ungefähr  so  alt  wie 
unsere  atlantischen  Dampfcrlinicn  ist  auf  beiden 
Seiten  des  Oceans  der  Sport,  mit  Atlas  und 
Metermass  die  Dampferrouten  zu  verbessern  und 
auf  dem  Globus  anstatt  New  York  einen  näher 
gelegenen  amerikanischen  Hafen  als  Anlegeplatz 
der  Dampfer  ausfindig  zu  machen.  Montauk  Point, 
Boston,  Portland,  St.  John  N.  B.,  Halifax,  Louis- 
burg und  St.  Johns  N.  F.  sind  in  diesem  Zu- 
sammenhange am  meisten  genannt  worden.  Für 
den  Warenverkehr  liegt  nun  es  ja  auf  der  Hand, 
da  der  Oceantransport  der  billigste  ist,  dass  es 
umgekehrt  vorteilhaft  ist,  mit  dem  Oceanschifi" 
möglichst  weit  landeinwärts  zu  kommen.  Aber 
auf  den  Personenverkehr  ist  es  abgesehen,  ihm 
soll  die  Reise  abgekürzt  werden,  wenn  die  Lan- 
dungsstclle  der  Schnelldampfer  in  Amerika  weit 
nach  Osten  geschoben  wird  und  gute  Eisenbahn- 
verbindungen angeschlossen  werden.  Abgesehen 
davon,  dass  die  letztgenannten  Orte  ausser  Frage 
stehen,  weil  die  Routen  dorthin  für  die  Reisenden 
gefährlicher  wären  als  nach  New  York  und  die  häu- 
figen Nebel  gar  manches  Mal  den  auf  der  Landkarte 
ermittelten  Zeitgewinn  illusorisch  machen  würden, 
Obersehen,  die  Projekte  den  engeren  Zusammen- 
hang zwischen  Personen-  und  Warenverkehr  und 
übersehen,  dass  New  York  als  der  geschäftliche 
Mittelpunkt  des  ganzen  Landes,  als  die  Endstation 
der  grossen  Bahnen  und  als  der  volkreiche  Haupt- 
ort der  Ostküstc,  ferner  durch  seine  Hafenanlagen 
und  alle  seine  Einrichtungen  für  Geschäfts-  und 
Fremdenverkehr,  Oberhaupt  in  jeder  Beziehung  vor 
jedem  anderen  Orte  zu  viel  natürlichen  Vorsprung 
hat,  als  dass  einige  Stunden  Zeitersparnis  einem 
anderen  Hafen  eine  Ueberlegenheit  geben  könnte. 

Freilich  beschweren  sich  die  Erfinder  der 
neuen  Route  nicht  mit  solchen  wirtschaftlichen  Er- 
wägungen. Sie  sehen  lediglich  das  Moment  der 
Entfernung  und  der  Zeit  und  sind  mit  ihren 
Routen  schnell  bei  der  Hand.  Nun  scheinen  aber 
die  letzten  Fahrtleistungen  des  Hamburger  Schnell- 
dampfers „Deut-schland"  doch  endgültig  einen 
Strich  durch  die  Rechnung  mancher  Erfinder 
neuer  Routen  gemacht  zu  haben.  Der  Boston 
Herald  schreibt  in  einem  Artikel  Sea  and  ^  Land 
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Travel,  dass  die  BeaMten  Fortsdiritte  der  Schiff- 

fahrt  die  Hoffnungen  der  genannten  Orte  des 
Ostens  auf  verbesserte  Schnellzugverbindungvti 
wesentlich  reduzieren  inQsflten.  Denn  auch  dif 
beste  Zugverbindung  kAante  jetst  nicht  mehr  d«- 
hin  ftahren,  dau  die  SchBclldtmpfer  bei  <ter  Ält- 
lichen Endstation  solcher  neuen  SuLckt n  anlegten. 
Nachdetn  die  ,  Deutschland  *  eine  Schnelligkeit  von 
a3V,  Knoten,  ein  Etmal  von  6oi  Seemeilen  er^ 
reicht  habe,  hatten  die  Reisenden  auch  auf  dem 
Mec-rc  die  durchüchnittliche  Geschwindigkeit  guter 
Zöge  auf  langen  Eisenbahnstrecken,  und  was 
■oUte  sie  noch  veranlassen,  eher  als  nötig  vom 
Sdiiff  auf  die  Bahn  überzugehen,  wo  sie  sehr  viel 
weniger  Komfort  und  Behaglichkeit  hätten.  In 
Sonderheit  kOnne  die  Strecke  von  Halifax  oder 
Louisbaig  ete.  nach  New  York  auf  der  MDeuttch- 
land*  viel  schneller  zurückgelegt  werden  als  durch 
jede  bestehende  oder  mögliche  Methode  des  Leber- 
land-Transportes.  Es  kOnne  daher  unmöglich  noch 
rentabel  sein,  eine  Dampferlinie  zwischen  den 
mathematisch  nflchsgelegenen  Funkten  der  Kon- 
tinente einzurichten.  Ob  ein  Ort  ein  paar  hundert 
Meilen  naher  nach  Europa  liege,  das  habe  jetzt 
gegenober  den  anderen  Erfordenuaaen  Ahr  einen 
grossen  Hafen  leine  praktitche  Widttigkett  ver- 
loren. 


Die  Schiffahrt  auf  dem  oberen  Yangtse. 
Ein  englischer  OfH/ier  --.clireibt  im  Pall  Mall  Ma- 
gazine Ober  die  Schiffahrt  auf  dein  oberen  Yangtse. 
Er  berichtet,  die  Hamburg- Amerika -Linie  baue 
in  Shanghai  ein  SehifT  fOr  den  oberen  Yangtse; 
sie  wolle  ihre  Flavjge  in  Chungking  zeigen.  Wenn 
die  englischen  Kaufleutc  sich  nicht  beeilten,  die 
Sddffahri  auf  dem  oberen  Strom  jenaeit  Idiang  ni 

pflef^en,  würde  es  sehr  bald  zu  spUt  sein.  Und 
wer  immer  dieses  (ieschflft  kapitalkräftig  angreife, 
würde  enorme  Gewinne  erzielen  und  eine  unan- 
greifbare Stellung  erlangen.    ,Wenn  wir  uns  da- 


I  bei  beruhigen,  daaa  die  Deutschen  dies  tbun,  dann 

gute  Nacht,  Yangtsehandel '  denn  wer  Chungking 
hat,  hat  den  Vangtst  hanuel  in  seiner  Hand."  Die 
Engländer  haben  ihr  auf  dem  Yangtse  verkehren- 
des Schüf,  den  „Pioneer*,  verkauft,  zur  Entrostung 
der  britischen  Admiratitit  und  <tes  Admirals 
Scyniüur:  nachdetn  die  englische  Regierung  in  der 
1  letzten  Zeit  das  Schiff  gechartert  hatte,  wurde  sie 
I  beim  Verkauf  nicht  gefragt.  IXe  Deutschen 
hatten  nun  zugegriffen  um!  dem  letzten  Kapitän 
des  „Pioneer"  £  30  pro  Monat  geboten,  falls  er 
'  die  Führung  des  von  ihnen  für  Chungking  er- 
bauten Schiffes  Qbernebmen  wolle.  (Das  von  der 
Hamburg-Amerika  Linie  fOr  diesen  Posten  zu 
zahlende  Gehalt  dürfte  wohl  hoher  sein  als  die 
I  englische  Angabe  lautet,  Anm.  d.  Red.)  Dieser 
I  Kapitftn  selbst  hat  einen  sehr  gut  auageariieiteten 
Plan  vorgdcjit  Ware  dieser  von  englischen 
Kapitalisten  aufgegriffen,  so  gab  er  sicherlich  die 
einzige  Methode  an  die  Hand,  die  DampfiKliiff* 
fahrt  auf  dem  oberen  Yangtse  ins  Werk  zu  setzen 
und  rentabel  zu  machen.  „Admiral  Seymour 
stinnnte  den  Ideen  durchaus  zu,  als  er  sie  kennen 
lernte.  Aber  wir  lasten  jetzt  die  Deutschen  den 
Plan  ausfahren.  Was  nOtct  es,  dass  die  englischen 
Kanonenboote  auf  dem  Strom  den  Polizeidienst 
verrichten,  wenn  es  nur  zum  Vorteil  der  Deutschen 
gewdiiebt?« 


Die  Bureaus  der  Hamburg-Amerika-Linie 
in  Gatasien,  Mit  der  Ausdehnung  ihres  ostasia- 
tischen Dienstes  im  FrObi«br  d.  J.  zugleich  hat 
die  Hamburg-Amerika-Linie  ein  eigenes  kauf- 
männihchcs  I'ureau  in  Hongkong  und  eine  Be- 
triebsabteilung bezw.  Technisches  Bureau  in  Shang- 
hai (letzteres  mit  3  Inspektoren  und  i  Kaufmann) 
eingerichtet  Für  die  Bearbeitung  des  trans- 
oceanischen  Dienstes,  der  KOstenlinien  und  des 
Flussdampferdienstes  der  Gesellschaft  in  Oitast« 
wirken  beide  Bureaus  zuMmnen. 
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The  gun  power  of  warships  Engineerinfr  22.i'i  i. 
Im  Anschliu>s  an  die  Nachricht  ücr  ver- 
mehrten scbweren  und  mittieren  Artillerie 
auf  dea  neuprojektierten  3  englischen 
Schlachtschiffen  und  6  Panzerkreuzern  werden 
die  vti  srhiedenen  Kaliber  der  nioilernm 
ScbifTsartillerie  und  ihre  Aufstellung  an  Bord 
dner  kritisdien  Besprechung^  unterzogen,  wo- 
bei dem  7,5  zrilligL-n  GcscIiCltz  LesondtTc  Vor- 
zQge  beigelegt  werden.  Danach  bind  die 
neuen  Kreuzer  der  |,Coiinty''-Klasse  von 
9800  ts  mit  ihren  4 — 7,5  und  10  — özöUigen 
Kanonen  den  Schiffen  der  ^Diadem" -Klasse 
von  1 1  000  ts  mit  14 — dzOUigen  Gcscbfltzen 
Oberl^en. 

Trkl  of  die  submarine  boat  „Fulton*.    Anny  and 

Navy  Journal  30  11  Bericht  fiber  die  Vor- 
fOhrung  des  Holiandbouteä  „Fulton"  vor 
mscisdien  und  japanischen  Marineoffizieren. 
Le  sous-marin  americain  „Shark".  Le  Yacht  30  11. 
Kurze  Beschreibung  des  amerlkamscben  Unter- 
seebootes »Sharfc'.  Abbildung  seines  Stapel 
laufs. 

Ezit  tbe  Gathman  gun.    Army  and  Navy  Journal 

23, 'ii.  Diireli  Schiessvei  buche  in  Sandy 
Hook  mit  einer  iSzOlligen  Gatbmannkanoaei 


die  mit  dem  vOUigeo  Fiasko  dieses  Ge- 
Schatzes  endeten,  ist  die  Thatsache  endgOltig 
ffstgrlrgt ,  dass  nur  das  Durchschlagen  des 
Panzers  durch  die  lebendige  Kratt  panzer- 
brechender Geschosse  Panzerschutz  wiihsam 
zefstOren  kann.  Die  Gathmaonkaaone  wie 
andere  GesAlttze  Shnlidber  Konstruktion,  die 
wahrend  einer  (Iber  sechs  Jahre  sich  er- 
streckenden Versucbsperiodc  in  Sandy  Hook 
erprobt  wurden,  sucht  diese  Wirkung  durch 
die  Explosion  einer  grossen  Sprengladung 
an  der  Au^siriseite  des  Panzers  zu  er- 
reichen. 

Society  of  Naval  Architects.  Army  and  Navy 
Journal  23./ 11.  Inhalts- Wiedergabe  des  von 
Kap.  E.  B.  Babbit  l"  S  N  gehaltenen  Vor- 
trages „Receot  experimcnts  in  attacbing  ar- 
mor  wiüi  high  explosive  shell".  Der  Vor- 
tragende beschreibt  eingehend  das  von  der 
Wart'enabtriKing  der  amerikanischen  Marine 
eingeschlagene  \'erfahren  zur  Prüfung  des 
Maximits  und  des  Explosivstoffes  „D". 

Gun  explosions.  'Ilic  Engmter  2a./ii.  Artikel 
Ober  Ursache  und  Verhütung  von  Unfällen 
beim  Schiesaen  infolge  Springens  des  Rohrs 
oder  Ezptodierens  der  Laüdung  beim  Oeffnen 
des  Verschlusses  nach  einem  Versager. 

HandelsschlfTbau. 

Les  paquebots  „Lorraiae"  et  ,,Savoie"    de  la 


Nahtlose  Eisen-  und 


Stahlrohre 
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Compagnic    g^nörale    Transatlantiquc.  Le 
Genie  Civil  16.,  ii.    Durch  Abbildungen  und 
detaillierte  Pläne  erläuterte  eingehende  Be- 
schreibung der  beiden  neuern  französischen 
Post-  und  Passagierdampfer  „Lorraine"  und 
„Savoie".     Die  Schiffe   gehören   der  Com- 
pagnie  g^nörale  Transatlantiquc,  auf  deren 
Werft  in  Saint-Nazaire  sie  auch  erbaut  sind, 
und  dienen  dem  Verkehr  zwischen  Le  Hävre  und 
New  York.     Ihre  Hauptdinjensionen  sind:  L. 
i.  W.  =  170,00  m,  B.      18,28  m,  T.  —  7,75  m, 
D.  =  15410  ts,  22000  I.  P.  S.,  die  Geschwin- 
digkeit betrug  bei  Probefahrt  fast  22  Kno- 
ten,  bei   der  Dauerfahrt   20  Knoten.  Bei 
dem  Vergleich  mit  unseren  neuesten  Schnell- 
dampfern   wird    darauf   hingewiesen,  dass 
lediglich  durch   die  grösseren  Dimensionen 
die    höhere    Dauergeschwindigkeit  erreicht 
werden    könne,    wenn    ein    solches  Schiff 
wirtschaftlich  bleiben  soll. 
Japans  Handelsmarine.    Ueberal),  lllustr.  Wchschr. 
f.  Armee  und  Marine.    Heft  10.  Besprechung 
der  raschen  Entwickclung   der  japanischen 
Handelsflotte,    die    hauptsächlich    auf  das 
Handelsschiffbaugesetz  vom  Jahre   1895  zu- 
rückgeführt wird. 
Relative  cost  of  shipbuilding  in  New  York  and 
Belfast.    The  Shipping  World  27./1 1.  Nach 
Angaben  der  amerikanischen  Fachzeitschrift 
„New  York  Maritime  Register*  betragt  die 
Preisdifferenz  zwischen  je  zwei  völlig  gleich- 
artigen Dampfern,  die  für  die  Atlantic  Trans- 
port Line  in  Belfast  bei  Harland  &  Wolff 
einerseits   und    bei    der   New  York  Ship- 
building Company  andererseits  im  Bau  sind, 
rd.    I  796000  Mk.  bezw.  816000  Mk.  Um 
diese    Summen     überschreiten     die  ameri- 
kanischen Preise  die  englischen  von  je  rd. 
5960000  Mk.  bezw.  rd.  2245000  Mk.,  trotz- 
dem in  Amerika  notorisch  Stahl  und  Kohlen 


billiger,  die  Werkzeugmaschinen  mindestens 
ebensogut  und  ebensohäufig  angewandt  sind  und 
trotzdem  nach  Carnegie  die  Leistungsfähig- 
keit des  amerikanischen  Arbeiters  grösser  ist 
als  die  des  englischen.  Als  einzige  Erklärung 
des  Preisunterschieds  bleiben  nur  die  höheren 
Löhne  in  Amerika  und  der  grössere  Gewinn 
der  ausführenden  Firma. 

KriegsschifTbau. 

The  designing  of  war  vessels.  Engineering  22./11. 
In  englischer  Beleuchtung  abgefasste  Kritik 
der  Ausführungen  unseres  Kaisers,  die  er 
bei  Gelegenheit  seiner  Teilnahme  an  der  Dis- 
kussion nach  dem  ersten  Vortrag  vor  der 
letzten  Versammlung  der  „  Schiffbautechnischen 
Gesellschaft"  gehalten  hat.  Es  wird  betont, 
dass  der  Vorstand  der  Konstruktionsabtcilung 
der  englischen  Admiralität  von  jeher  ein 
Admiral  gewesen  ist,  in  England  also  dem 
militärischen  Einfluss  bei  der  Konstruktion 
seiner  Flotte  stets  die  erste  Stelle  eingeräumt 
worden  ist. 

Torpcdo-boat  destroycrs.  Engineering  29.,  11.  Be- 
richt Ober  eine  von  Reed  verfasste  Tabelle, 
in  der  die  Namen  aller  englischen  Torpedo- 
bootszerstörer, das  Datum  ihrer  Stapelläufe, 
die  von  ihnen  gemachten  Probefahrten  mit 
Resultaten  und  der  Zeitpunkt  ihrer  Abnahme 
durch  die  englische  Admiralität  angegeben 
sind.  Nach  einer  Besprechung  der  Verteilung 
dieser  Bauten  auf  die  einzelnen,  englischen 
Werften  werden  noch  zwei  Tabellen  mit  den 
gleichen  Angaben  Uber  die  von  Thornycroft 
und  Yarrow  für  die  japanische  Marine  ge- 
bauten Torpedobootszerstörer  gegeben. 

Die  Havarie  des  deutschen  Linienschiffes  „Kaiser 
Friedrich  III."  und  die  Vermessung  des 
Adlergrundes.  Prometheus  No.  634.  Durch 
sieben  Abbildungen  erläuterter  Bericht  Ober 
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jene  schwere  Havarie  und  die  daraufhin  vor- 
genommene, äusserst  genaue  neue  Vermes- 
sung des  Adicrgrundes. 

French  cruiscr  „Juricn  de  la  Graviore".  The  En- 
ginccr  15  /11.  Vergleich  zwischen  dem  fran- 
zösischen Kreuzer  „Juricn  de  la  Graviere* 
(5500  t)  und  dem  englischen  Kreuzer  „Hya- 
cinth"  (5600  t).  Der  englische  Kreuzer  wird 
als  im  Ernstfalie  dem  französischen  überlegen 
hingestellt,  weil  er  11  S.-K.  von  15,2  cm 
führt  gegen  8  S.-K.  von  16,4  cm  Kaliber. 
Abb.  u.  2  Deckspläne. 

H.  M.  First-class  cruiscr  Monmouth.  The  Engiueer 
28.,  11.  Kurze  Beschreibung;  und  Abbildung 
des  englischen  Kreuzers  „Monmouth"  nach 
dem  Stapellauf. 

La  üsionomia  attuale  del  piccolo  naviglio.  Rivista 
Marittima,  Novemberheft.  Der  Verfasser  des 
Artikels,  V.  E.  Cuniberti,  bespricht  den  Wert 
und  die  Eigenschaften  der  in  der  italienischen 
Marine  vorhandenen  kleineren  Schiffstypen 
vom  kleinen  Kreuzer  der  Vcsuvklasse  (,,Etna" 
u.  s.  w.)  abwärts  bis  zum  Unterseeboot.  Für 
die  in  Zukunft  zu  beachtenden  Gesichts- 
punkte bei  der  Konstruktion  dieser  Typen 
macht  er  Vorschläge.  So  z.  B.  verlangt 
er  zu  Gunsten  der  Verbesserung  des  Längs- 
Verbandes  der  Hochseetorpedoboote  ein  Her- 
abgehen auf  25  Knoten  Geschwindigkeit  für 
diese  Fahrzeuge.  Zum  Schluss  fordert  er 
für  die  italienische  Marine  7  näher  präzisierte 
nur  zum  Teil  in  dieser  vorhandene  Schiffs- 
typen von  einer  Kreuzerklasse  von  4000  t 
abwärts. 

Moderne  Panzerkreuzer.  II.  Uebcrall,  Illustr.Wochen- 
schrift  f.  Armee  u.  Marine.  Heft  10.  Kritische 
Besprechung  der  Panzerkreuzer  „L^on  Gam- 
bctta  (Frankreich),  „King  Alfred"  (Englandi 


und  „Maryland"  (Amerika)  an  Hand  schema- 
tischer  Skizzen.  Nach  dem  Artikel  über- 
schreiten diese  Schiffe  das  Mass ,  das  bei 
uns  als  obere  Grenze  der  Rentabilität  der 
Kreuzer  angesehen  wird. 

H.  M.  S.  Vengcance.  Shipping  World  20./11:  Be- 
richt über  das  Einschiessen  der  Geschütze  der 
„Vengeance",  des  ersten  englischen  [Schlacht- 
schiffes, das  vom  Kiel  bis  zum  Flaggen- 
knopf von  einer  Firma,  Vickers,  Sons  & 
Maxim,  gebaut  worden  ist. 

A  fast  torpedo  destroyer.  The  Enginccr  29.  II. 
Eingehender  Artikel  über  die  Probefahrtser- 
gebnisse des  bei  Yarrow  in  Poplar  gebauten 
japanischen  Zerstörer.s  ,,Akatsuki". 

The  German  battleship  ,, Mecklenburg".  The 
Engincer  39./ii.  Kurze  Beschreibung  des 
Schlachtschiffes  „Mecklenburg". 

The  Amiralty  committee  on  torpedo  destroyers. 
The  Engineer  29.  11.  Artikel  über  die  Auf- 
gaben des  von  der  Admiralität  unter  dem 
Vorsitz  des  Admirals  Rawson  niedergesetzten 
Komitees  zur  Untersuchung  aller  die  Torpe- 
dobootszerstörer betreffenden  Fragen. 

Militärisches. 

Betrachtungen  Ober  Einzclschiffstaktik  in  der  Mel^e. 
Marine-Rundschau,  12.  Heft.  Nach  einer 
kurzen  Schilderung  wie  die  Mel^c  aus  dem 
Nahkampf  erzwungen  werden  oder  sich  von 
selbst  entwickeln  kann,  wird  die  Ausnutzung 
der  Offensivkraft  der  schweren  Artillerie,  der 
Torpedowaffe  und  der  Ramme  in  der  Melöe 
untersucht  und  gegen  einander  abgeschätzt. 
Die  Hauptwaffe  des  Schiffes,  die  sich  allen 
Gefechtsformen  anzupassen  vermag,  büsst 
nach  den  Ausführungen  dieser  militärischen 
Studie  in  der  Melde  am  meisten  ein. 


IUI'  Kessel-,  Brücken-  u. 
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und  Eisengiesserei. 
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Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  fiir  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollendel  in  Construction  u.  Ausführung. 
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Die  SeeeinschreibunR  (Inscription  maritime»  in 
Frankreich.  Marine-Rundschau,  12.  Heft. 
Abhandlung  Ober  die  historische  Entwickelung 
der  Seedienstpflicht  in  Frankreich 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Die  neuere  Entwickclung  der  geographischen  Orts- 
bestimmung zu  Lande  und  auf  See.  Marine- 
Rundschau,  12.  Heft.  Nach  einem  kurzen 
geschichtlichen  Abriss  über  die  Entwickclung 
der  Ortsbestimmungen  werden  die  neueren 
Instrumente  zur  geographischen  Ortsbestim- 
mung, ihre  Anwendung  und  die  einzelnen 
Methoden  der  geographischen  Ortsbestimmung 
behandelt. 

Neuere  Verbesserungen  der  Beleuchtung  der  Küsten. 
Hansa  7.  12.  Bericht  Ober  neuere  Ver- 
besserungen der  Küstenbefeuerungen  Deutsch- 
lands, der  Vereinigten  Staaten  und  Frank- 
reichs. 

Der  Kompass.  Ueberall,  lUustr.  Wochenschr.  f. 
Armee  und  Marine,  Heft  9.  Anknüpfend  an 
die  600  jährige  Jubiläumsfeier  der  P-rfindung 
des  Kompasses  in  der  italienischen  Stadt 
Amalfi  durch  Flavio  Gioja  im  Jahre  1301 
werden  die  verschiedenen  Vermutungen  über 
die  Erfindung  des  Kompasses  zusammen- 
gestellt. Sicher  ist  danach  nur,  dass  der 
Italiener  Gioja  an  der  Vervollkommnung  des 
Kompasses  bedeutsamen  Anteil  gehabt  hat. 

Di  un  metodo  per  la  determinazione  del  „punto 
nave"  indipendente  da  eventuali  errori  istru- 
mentali  e  di  depressione.  La  Rivista  Marittima. 
Novemberheft.  Aufsatz  Ober  die  von  Pro- 
fessor Wirtz,  Hamburg,  stammende  Methode 
zur  Bestimmung  des  SchifTsortes. 

3  X  mehr  Licht 

uIh  durch  electriaahe 
Olilhlampen  bei 
chom  Stromverbraooh 
er)(iebt  unaere  neoe 
electrische 

REGINA 

Bogenlampe. 

20  fache 

und  Bedienung. 

Grissere  Llcktwlrkiii. 

I^ustikrilcki  fmucH  inlis. 

Ge«.  mit  bcachr.  VSIn  ^J 

iiaituiiic.     Jvoin  W. 


Kegina  Bogentampenfabrik, 


Schifl^maschlnenbau. 

Shipbuilders  angie-brevelling  machine.  Engineering 
aa.;ii.  Kurze  Beschreibung  und  Abbildung 
einer  Winkel-  und  Z- Balken -Biegemaschine, 
die  in  Leith  für  die  Werft  von  Palmer  &  Co. 
erbaut  worden  ist. 

Evolution  of  watcr-tubc  boilers.  The  Shipping 
World  20.  II.  Uebersicht  über  die  Ent- 
wickclung der  Wasserrohrkessel  seit  ihren 
ersten  Anfängen  im  Jahre  1774  nach  L.  S. 
Robertsons  Buch  „Water-tube-boilers". 

Liquid  fuel.  The  Nautical  Gazette  14./11.  Be- 
richt über  günstige  Resultate  mit  Oelfeuerung 
nach  Klannery-Boyds  patentiertem  System 
auf  dem  englischen  Dampfer  „Trocas". 

Gli  apparati  motori  marini  nel  seccolo  XIX  Rivista 
Marittima,  Novemberheft.  Abriss  der  Ent- 
wickclung von  SchifTsmaschinen  und  SchilTs- 
kesseln  im  19.  Jahrhundert.  Zahlreiche  Ab- 
bildungen meist  in  Italien  gebauter  Maschinen 
und  Kessel.  Zwei  Tabellen  mit  eingehenden 
Daten  Ober  Maschinen  und  Kessel  von  13 
englischen  und  13  italienischen  Kriegsschiffen 
aus  den  Jahren  1860  bis  1900. 

La  cbaudi^Te  Niclausse  dans  les  marines  militaires. 
Arm^e  et  Marine  i./ia.  Eingehende  Dar- 
stellung der  Verbreitung  des  Niclausse-Kessels 
in  den  verschiedenen  Kriegsmarinen  unter 
Benutzung  von  Artikeln  des  „Schiffbau". 
Zahlreiche  Abbildungen  mit  Niclausse-Kesseln 
ausgerüsteter  Schiffe.  Wiedergabe  einer  von 
der  Firma  Niclausse  durchgesehenen  Tabelle 
mit  ausführlichen  Daten  Ober  die  Niclausse- 
Kessel  sämtlicher  in  Betracht  kommenden 
Kricg.sschiffe. 

The  Worthington  feed-water  heater  and  long-strokc 
vertical  pump.  Marine  Enginecr,  Dezcmber- 
beft.  Beschreibung  und  Abbildung  eines 
in  Glasgow  ausgestellten  Speisewasservor- 
wärmers und  einer  Speisepumpe  der  Firma 
Worthington. 
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Verschiedenes. 

New  Satre  dredgeis  for  Service  on  ihe  lower 
Seine.  Engineering  22.;  ii.  Nachdem  man 
bei  der  schwierigen  Regulierung  des  Fahr- 
wassers der  unteren  Seine  mit  gewöhnlichen 
Schaufeleimcr- Baggern  nicht  die  erforder- 
liche Leistungsfähigkeit  hatte  erzielen  können, 
ist  man  zu  dem  Gebrauch  mehrerer  in  Süd- 
frankreich erbauter  Saugerohr- Bagger  über- 
gegangen, die  sich  sehr  gut  bewahrt  haben. 
Eingehende  Beschreibung  dieses  äusserst  see- 
tüchtigen Saugebagger -Typs  mit  mehreren 
erläuternden  Abbildungen  und  Detailplänen 
auf  besonderer  Tafel. 

Dritte  Hauptversammlung  der  Schiflbautechnischen 
Gesellschaft.  Marine -Rundschau,  Heft  12. 
Bericht  über  diese  Versammlung  mit  kurzer 
Inhaltsangabe  der  dort  gehaltenen  Vorträge. 

Schiffsvermessungen  Hansa  30.  11.  Schluss  der 
bereits  an  dieser  Stelle  erwähnten  Abhand- 
lung über  die  Schiffs  Vermessungsvorschriften 
der  einzelnen  Länder.  Beachtenswert  ist  der 
Hinweis,  dass  die  französische  Handelsflotte 
thatsächlich  gewachsen  sei,  ihr  scheinbar  ge- 
ringerer Tonnengehalt  aber  lediglich  durch 
geringere  Vermessung  entstanden  sei. 

Bergungen  und  Bergungsunternehmungen.  Ueber- 
au, Illustr.  Wochenschr.  f.  Armee  u.  Marine. 


Nach  einer  Schilderung  verschiedener  Bergungs- 
arbeiten unter  besonders  schwierigen  Um- 
ständen werden  die  einzelnen  Bcrgungs-Ge- 
scllschaften  aufgezählt.   Mehrere  Abbildungen. 

The  cross- Channel  passenger  steamship  scrviccs. 
IX.  The  Engineer  22./11.  Geschichte  des 
Danipfschiffsverkehrs  zwischen  Newhaven- 
ßrighton  und  Dicppc  von  1825 — 1Ö75.  Ab- 
bildung der  Raddampfer  „Alexandra"  1863, 
„Lyons"  1856,  „Marseilles  and  Bordeaux" 
1864—65  und  „Paris"  1875.  Zeichnung  der 
Maschine  des  Raddampfers  „Lyons". 

Iinprovcd  vcrtical-sliding  watertight  door.  Marine- 
Engineer  1./12.  Beschreibung  einer  von  der 
Carron -Company  ausgeführten  Konstruktion 
für  eine  wasserdichte  Schotllhör. 

The  Schichau  Works.  The  Marine  Engineer, 
Dezemberheft.  Artikel  Ober  Entwickelung 
und  Leistungen  der  Schichauwcrke.  Zahl- 
reiche Abbildungen. 

Lake  shipbuilders  desire  to  build  naval  vessels. 
The  Nautical  Gazette  14./ n.  Die  Werften 
an  den  amerikanischen  grossen  Seen  beab- 
sichtigen, sich  um  Aufträge  für  die  amerika- 
nische Marine  zu  bewerben,  nachdem  sie  mit 
so  viel  Elfolg  seegehende  Schiffe  für  den  at- 
lantischen  und  stillen  Ocean  gebaut  haben. 

The  battie  of  Sinope,  November  30  th  1853.  The 
Engineer  15./11.    Eingehende  Darstellung  der 


Otto  f roriep,  Rhcyai  2«  "t^t^ 

bis  zu  den  grössten  .Abmessungen, 


•peziell  ffOr  den  Schiffsbau,  als:  Bördel- 
raa^chincn,  Blechkantcnhol)eltiiasrhincn,  Blech- 
biegmaschinen, .Srhccren,  Pressen,  Kadial- 
bohrmaschinen, Kessielb()hrma«irhincn  (ein-  und 
mebr^piudeligi,  Frai-smascbiiien,  suwic  ilobel- 
maschiiicn,  Drehbänke  etc.  elc. 
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Seeschlacht  bei  Sinope,  in  der  die  Russen 
unter  Nachimov  eine  türkische  Flotte  unter 
Obinan  Pascha  vernichteten. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Eine  Motorboot-Ausstellung  in  Berlin.  Wasser- 
sport 14  /' *•  Mitteilungen  über  eine  von  den 
Kreisen  des  Autoinobilismus  geplante  Motor- 
boot-Ausstellung in  Berlin ,  die  auch  vom 
wassersportlichen  Standpunkt  aus  als  sehr 
zweckmässig  und  wünschenswert  erachtet  wird. 

Boots-Motore  und  Holfs-Motore.  Wassersport  14. ,11. 
Nach  einer  kurzen  Entwickelungsgeschichte 
der  Boots-  und  Ilülfsmotore  wird  eine  Ta- 
belle fOr  die  Anzahl  der  Pferdekrafte  ge- 
geben, die  ein  gegebenes  Doot  zur  Krzielung 
einer  bestimmten  (ieschwindigkeit  nötig  hat. 

Neuere  Fortschritte  im  Yachtbau.  Wassersport 
22.  1 1 .  Eingehender  Bericht  über  den 
Oertzschen  V'ortrag  „Bau  von  Segelyachten 
in  modemer  Ausführung"  vor  der  III.  Haupt- 
versammlung der  Schiffbautechnischen  Ver- 
sanmilung. 

Moderne  Yacht-Takelagen.  Wassersport  22,  u.  28. '  1 1. 
Durch  Skizzen  erläuterte  Beschreibung  von 
20  verschiedenen  modernen  Takelagen  von 
Segelyachlen  vom  einfachen  Baggerscgel 
an  bis  zum  Dreimast-Gaffelschooner. 

„Patria",  Binnenkreuzeryacht  von  6  .Segellängen. 
Wassersport  5.  12.  Durch  Linienriss,  Segel- 
riss  und  Hauptspanl  erläuterte  Beschreibung 
einer  kleinen  Binnenkreuzer- Yacht.  L.  W.  L. 
=  5,60  m,  B.  —  1,98  m,  T.     1,10  m,D.=  2,i  t. 

Doppelschrauben-Dampfyacht  „Leusahn".  Ein- 
g«'hende  Beschreibung  der  bei  Ilowaldt  er- 
bauten neuen  Dampfyacht  „Leusahn"'  des 
Grossherzügs  von  Oldenburg.  Abbildung 
der    eleganten     Yacht,    deren  Hauptdaten 


L.  W.  L.  "  43,50  m,  B.  —  7,08  m,  1000  I.  P.S. 
und  V.  —  14'  .,  Knoten  sind. 

Chronique  des  regates  anglaises.  Le  Yacht  23.  11. 
u.  30./11.  Eingehender  Bericht  über  die 
Handikaps  zu  Ramsgate  und  Dover  und  am 
Clydc  im  Juli  und  Juni.  Abbildung  der 
Yachten  „Ruby",  Yvalda"  und  „Nysa". 

La  coupe  de  l'America.  Inlluence  de  la  forme  sur 
la  vittcssc.  Le  Yacht  30.  11.  Als  Gründ»? 
für  das  Unterliegen  der  englischen  Yacht 
werden  unter  anderem  die  Verwendung  der 
Pinne  statt  des  Steuerrades  bei  den  Ameri- 
kanern und  die  Anhäufung  zu  grosser  Flächen 
in  der  Nähe  des  Bleikiels  angegeben.  Vor- 
züge der  Herrcbhofschen  Konstruktionen  sind 
nach  Clayton  die  Verlegung  des  System- 
schwerpunktes und  des  Angriffspunktes  des 
Lateralwiderstandes  weit  nach  hinten  und  die 
des  Segelschwerj)unktes  weit  nach  vorn. 
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Waduiniek  des  geaamten  Inhalts  dletar  Zeitodirlft  TtfboMn. 


Die  EntWickelung  der  Abteilung  für  Schiff-  und  Schiffs- 
maschinenbau an  der  königlichen  technischen  Hochschule 

zu  Berlin. 

Von  Professor  Oswald  Flamin. 


Im  Jahre  1860  wurde  an  dem  ehemaligen 
königlichen  Gewerbeinstitut  ein  l'ntcrricht  für 
Schiffbau  eingerichtet  Als  Lehrer  wart  n  in 
damaliger  Zeit  tliiitis^  der  Geh.  Adiniralit;ltsrat 
Elbertshagcn  für  tiieoretischcn  SchiHbau  und 
der  Marineingenieur  Koch,  späterer  Chefkon* 
strukteur  der  Admiralität,  für  praktischen  SchilT- 
bau  und  Konstruktionsabungen.  Im  Jahre  1873 
wurde  eine  Teilung  des  Unterrichts  dadurch 
hwbeigeführt,  dass  der  Schiffbauingenieur,  spä- 
tere'wirkl.  Geh  Admiraütatsrat  Brix  den  prak- 
tischen Schiffbau  übfrnahm.  Di-s^lcicht-n  wurde 
1874  unter  Leitung  dciiManncingcnieurs  Sclmar/:- 
Hemming  der  Unterricht  im  Schiffsmaschtnen- 
bau  eingerichtet.  1879  wurde  der  Abteilung 
für  Miaschineningenieurwesen  eine  besondere 
Sektion  fflr  Schilf  bau  angegliedert,  die  erst 
.1894  eine  selbsUlndige  Stellung  als  die  Abtei- 
lung für  Schiff-  und  Schiffsmaschinen- 
bau erreich  te- 

Fcyr  du   P^ntwickelung  der  ScliitYliauahtei- 


gchörige  der  Kriegsmarine  waren ,  die  auch 
Unterricht  auf  den  Gebieten  des  Handelsschiff- 
baues erteilen  mussten:  zweitens:  dass  die  Schiff- 
bauabtt/ilunii  bis  zu  ihrer  Selbständigkeit  im 
Jalirc  1Ö94  nur  als  Anhängsel  der  Abteilung  für 
allgemdnen  Masdnnenban  beatandm  hat,  und 
dass  Gesichtspunkte  beim  Unterricht  im  allge- 
meinen Maschineobau  ohne  weiteres  nur  zu  sehr 
auf  den  Unterricht  in  der  Sektion  für  Schiffbau 
übertragen  wurden,  ahnlich  wie  ihrerseits  die 
Abteilung  für  Mascliinenhau  selbst  anfänglich 
durch  Anschauungen  und  Lehrfächer  aus  dem 
Gebiete  der  Bauingenieure  beeinllusst,  bexw. 
belastet  war,  und  erst  in  den  80er  Jahren  sich 
zu  ihrer  jetzigen  umfassenden  und  eigenartigen 
Thatig^eit  aitwickeln  konnte.  Es  liegt  dn  hohes 
Verdienst  darin,  wenn  jene  Techniker  der  Ad< 
miralitflt  und  des  späteren  Reichsmarineamtes 
einen  grossen  Tri!  ihrer  Kraft  und  Zeit  der 
Ausbildung  von  Schiffbauingenieuren  widmeten; 
u msnmehr,   als  zu  den   damalif^en   Zeiten  in 


lung  sind  von  ausserordentlichem  Kinlluss  ge-    Deutschland  ausserhalb  der  Kreise  der  Kriegs- 


wesen: erstens  der  Umstand,  dass  von  Anfang 
an  bis  in  die  neueste  Zeit  hinein  mit  zwei  Aus- 
nahmen samtliche  Lehrkräfte,  welche  in  der 


marine  verhältnismässig  wenige  Techniker  zu 
finden  waren,  welche  auf  schiffbaulichen  Ge- 
bieten die  Kenntnis  und  Erfahrung  besassen, 


Fachabteilung,  der  Sektion,  und  spateren  Ab-  die  jenen  Herren  auf  Grund  ihrer  diensdichen 
teilung  für  Schiffbau  Unterricht  erteilten,  Ange-  1  Thatigkeit  eigentamlich  waren.  Auf  der  andern 


SiMITLa;!,  III 
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Seile  konnten  bei  jener  ausschliesslichen  Be- 
setzung der  Lebrstdlen  in  der  ScbifTbauabteU 
lung  entweder  durch  aktive  abkommandierte 
Baubeamte  der  Marine,  welche  nur  im  Neben- 
amte die  Lehrtha^eit  ausQbten,  oder  durch 
pensionierte  Baubeamte,  welche  nach  ihrem  Aus- 
tritt fius  der  Marine  nunmehr  als  I.t-hrer  an  der 
technischen  Hoclischuli'  tliätig  w^irctj,  natur- 
gemäss  uida  allen  Anforderungen  der  Schiflf- 
bautcclinik  genügt  werden,  da  die  Erfahrungen 
dieser  Lehrer  im  wesentlichen  auf  dem  Gebiete 
des  Kriegsschiffbaues  lagen.  Es  muss  als  ver- 
fehlt angesehen  werden,  fOr  den  Unterricht  im  , 
Handelsschiflfbau,  für  den  ganz  andere  Bedin-  | 
gungen  vorliegen,  die  Lehrer  nur  den  Staats-  j 
betrieben  m  entnehmen.  Der  <rrr>s<^ere  Teil  der 
damaligen  SchitTbaustudierendtn  ging  zur  Kriegs- 
marine, welche  in  der  Zeil  ihrer  ersten  Ent- 
wickelung  viele  Kräfte  brauchte  und  sogar  sich 
veranlasst  sah,  verschiedentlich  durch  Anschlage 
am  schwarzen  Brett  der  Hochschule  bekannt  zu 
geben,  dass  da:  Eintritt  in  die  Kriegsmarine 
erwQnscht  und  günstig  sei,  und  gleichzeitig  in 
einer  Tabelle  vorzuführen,  in  welcher  Weise 
das  Avancement  und  die  Gchaltserhüiiung  in  ' 
der  Manne  slatttilnde.  Ei>  muss  bt-tont  werden, 
dass  für  die  1  hiitigkeil  in  der  Kriegsmarine  die 
Ausbildung  der  Sdriflfbau-  und  SchifFsmaschinen- 
bau-Stttdierenden  der  technischen  Hochschule 
zu  Beriin  gerade  durch  höhere  Baubeamte  der 
Marine  sehr  angepasst  war,  und  dass  auch  von 
den  damaligen  Studierenden  meist  in  der  Aus- 
sicht auf  Staatsanstellung  ungemein  fleissig  und 
willi;^  i;earbeitel  wurde,  wenn  auch  die  Thätig- 
keit  naturgemSss  eine  erhebiicii  einseitige  war. 
Es  handelte  sich  beispielsweise  viel&ch  darum, 
nach  vorhandenen  AusfQhrungen  sich  Vorbilder 
als  Unterlagen  fOr  eigene  Arbeiten  zu  schaffen, 
die  Originale  wurden  durch  die  Beziehung«  n 
zur  Admiralität  resp.  zum  Reichsmarineamt  durch  j 
die  Dozenten  den  Studierenden  leicht  zugäng-  ; 
lieh  gemacht,  allein  d«;i  Suidietciule  war  ver- 
pfhclilel,  wenn  er  von  diesem  Material  irgend 
einen  Teil  sich  erwerben  wollte,  diese  oft  un- 
gemein umfangreichen  und  minutiösen  Zeich- 


nungen alle  selbst  zu  pausen.  Dieses  rein  me- 
chanische Pausen  von  Zeichnungen  war  damab 
eben  so  wie  in  der  ersten  Entwickelungszeit 
des  allgemeinen  Maschinenbaues  bis  in  die  spa* 
testen  Studiensemester  hinein,  und  dort  gerade 
am  meisten,  verlangt  und  notwendig,  es  nahm 
einen  grossen  Teil  der  Studienzeit  in  Anspruch 
die  l  internchlsiniilel  waren  eben  sehr  beschrankt. 
Allerdings  stand  hierdurch  die  Enlwickelung  der 
zeichnerischen  Ffthigjkeiten  in  der  damaligen 
Zeit  vielfach  höher,  als  das  heute  der  Fall  ist 
Die  konstruktive  Seite  der  angefertigten  Arbeiten 
Hess  indes  viel  ZU  wQnschen  ttbrig,  insbesondere 
auf  dem  Gebiet  d»  s  I  landetsschifTbaues.  Gerade 
die  Kenntnis  der  Ht^dingungen  des  Rhederei- 
betriehe!5  und  die  davon  abhängigen  tortschrei- 
tenden Konstrukiionsweisen  moderner  Handels- 
schiffe fanden  keine  ausreichende  Berücksichti- 
gung. Oer  erwähnte  Entwickelungsgang  der 
SchifTbauabtdlung  und  ihre  Thatigkeit,  wesmt« 
hch  beschränkt  auf  die  Bedürfnisse  des  Kriegs- 
schifTbaues,  stand  daher  schon  längst  im  argen 
Missverhällnis  zu  den  Bedürfnissen  der  deutschen 
Rhederei  und  des  deutschen  Schiflbaues. 

Bekanntlich  ist  die  Schiff bauabteüung  an 
der  Berliner  Hochschule  bis  heutigen  Tages  die 
einzige  im  gesamten  Deutschen  Reiche. 
Geplant  ist  die  Errichtung  einer  zweiten  der- 
artigen Abteilung  an  der  im  Bau  befindlichen 
Danziger  Hochschule.  Die  FrequenzzifTern  der 
Berliner  Schiffbauabteilung  während  der  letzten 
i8  Jahre  zeigen,  dass  sowohl  die  Anzahl  der 
Studierenden,  wie  auch  die  der  1  losjiitanten, 
von  1884  ab  bis  zum  Jahre  1009  90  cuic  stetig 
steigende  war.  (Siehe  Kurventafel  1.)  Sie  er 
reichte  m  diesem  Jabre  mit  einer  Gesamtzahl' 
von  xa8  Zuhörern  ein  Maximum.  Allein  wäh- 
rend der  beiden  folgenden  Jahre  bis  zum  April 
1892  fand  ein  starker  Rückgang  statt,  so  dass 
die  FrequenzziflTer  im  Winter  1891  92  auf  un- 
gefähr 100  Hörer  herabsank.  Von  T892  ab  stieg 
die  Zald  drv  Studierenden  und  ilospilantea  last 
ununterbrochen  und  crrcicliie  in  diesem  Winter- 
semester mit  rund  320  die  grösste  bis  jetzt  er- 
reichte Höhe.  Als  durchaus  gOnstig  muss  be- 
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Karventafel  I. 
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zeichnet  werden,  dass  eigentlich  wahrend  des  |  den  ersten  Jahren  des  Bestehens  der  Schiffban- 

ganzen  Bestehens  der  SchifTbauabteilung  die  Sektion  4  resp.  5  Lehrkräfte  vorhanden  waren, 

Zahl  der  Hospitanten  zu  der  Zahl  der  Studie-  |  und  zwar  um  das  Jahr  1879  die  Herren  Brix, 

renden  in  niederen  Grenzen  sich  hielt,  Wahrend  Schwarz  -  Flcmnring  .  Dictricli ,  Görris  und  Dill, 

beispielsweise  im  Winter  1889  90  auf  180  Stu-  ist  diese  Zahl  von  Lehrkrftften  aueh  spJUrr,  trotz 

dierende  7  Hospitanten  kamen,  also  noch  nicht  des  Anwachsens   der  Abteilung,   niclit  über- 

4  Pro«.,  stehen  im  laufenden  Wintersemester  schritten.  Brix  lehrte  den  praktischen  Schiffbau, 

390  Studierenden  37  Hospitanten  ^enüber,  zugleich   den    {»-aktischen  Handelsschiffbau, 

also  noch  nicht  la  Pn».  Schwarz-Flemming  den  allgemeinen  Schifls- 

Das  Wachsen  des  Lehrkörpers  zeigt  ein  niaschinenbau,    Dietrich    dais   Entwerfen  von 

ungleich  ungünstigeres  Verhältnis.  Während  in  |  Handelsschiffen,  Dill  die  Theorie  des  Schiffes 
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ter  Obernalini  Diciridi  auch  noch  den  Kriegs- 
schiffbau, Görris  nach  dem  Ausscheiden  des 
Herrn  Schwarz  - Flemming  1882  den  Schiffs- 
maschinen- und  Kesselbau  auch  für  Handels- 
scliiffe.  Nach  dem  Austritte  von  Brix  im  Jahi  c 
1885  Qbernahm  fder  mitderweile  zum  einzigen 
etatsmissigen  Professor  der  Schiffbauabteilung 
ernannte  und  au$  der  Marine  ausgeschiedene 
Ingenieur  Dill  das  Zeichnen  von  Schiffen  und 
den  praktischen  Schiffbau  nebst  Theorie  des 
Schiffes.  Iiu  Iahte  1887  trat  der  Schiffbau- 
oberingenieurZarnack,  nach  seiner  Pensionierung, 
in  den  Lehrkürper  der  technischen  Hochschule 
ein  und  übernahm  den  Unterricht  im  prak- 
tischen Schiffbau,  unter  besonderer  BerQcksich* 
tigung  des  HandelsschUfbaues.  Bis  zu  dieser 
Zdt  war  von  1860  an  kein  einager  Lehrer  für 
den  Schiffbau  thfttig  gewesen,  welcher  nicht 
der  Kriegsmarine  angehört  hätte.  Erst  1892 
übernahm  der  diplomierte  Schiffbauingenieur 
Flamm  den  Unterricht  in  Tlieoiie  und  Entwer- 
fen von  Schiffen,  nachdem  vor  ilmi  kurze  Zeit 
hindurch  der  diplomierte  Ingenieur  A.  Schmidt 
diesen  Unterricht  erteilt  hatte.  So  ei^ebt  sich, 
dass  im  Jahre  1890  drei  Iiikrinebeamte  und  der 
Schiffbauingenieur  Flamm  die  Schiffbaufakultät 
ausmachten,  ein  Missverhältnis  gegenüber  der 
Bedeutung  und  dem  Umfang  des  Schiff-  und 
Srhiffsmaschinenwesens  ;rur  genannten  Zeit. 
Die  Zahl  der  Studierenden,  welche  auf  einen 
Lehrer  kam,  war:  1884/85  11,  1888/89  22, 
1891/92  25.  Es  niuss  jedoch  bervoigeboben 
werden,  dass  im  Jahre  1892  kein  etatsmjlssiger 
Professor  in  der  Schiffbauabteilung  existierte, 
und  dass  bis  dahin  nur  eine  einzige  etatsniU.ssige 
Stelle  bestand,  die  eine  Zeit  lang  von  dem  frü- 
hern Marinpinj^enieur  Dill  vertreten,  nach  dessen 
Tode  af>t  r  sieben  Jahre  liindurch  nicht  wieder 
besetzt  wurde.  Während  zu  jener  Zeit  der 
grossen  Entwickelung  der  deutschen  Industrie 
und  des  deutschen  Schiffbaues  alle  anderen 
Abteilungen  der  technischen  Hochschule  in  ihrer 
ganzen  Organisatbn  rasch  und  .  energisch  den 
Bedürfnissen  und  der  ganzen  wissenschaftlichen 


Entwickelung  der  Technik  entsprechend,  fort* 
schritten,  blieb  die  Schiffbauabteilung  selbst 
nach  Zahl  tmd  Stellung  ihrer  Lehrkräfte  im 
Rückstand.  Auch  für  die  nHchste  Folge  trat 
trotz  der  nunmehr  ohne  Unterbrechung  rasch 
ansteigenden  Zahl  der  Studierenden  keine  wesent- 
liche Änderung  ein. 

Der  damalige  Chefkonstrukteur  d«r  kaisep 
liehen  Marine,  wirkl.  Geh.  Admiralitätsrat  Diet- 
rich, teile  im  Jahre  16I96  seinen  Unterricht  im 
Kriegsschiffbau,  dessen  erster  Teil  Einrichtung 
der  Kriegsschiffe,  dem  damaligen  Marinebau- 
inspektor Hülimann,  1Ö97  — 1Ü9Ö,  nebenamtlich 
übertragen  wurde.  Im  Jahre  1898,  nachdem 
Herr  Hüllmann  wieder  vom  Rtichsmarineamt 
nach  der  kaiserlichen  Werft  Kiel  abkommandiert 
war,  trat  an  seine  SteUe  der  nach  Beriin  kom- 
mandierte Marineoberbaurat  Kretschmer  als  Oo« 
Cent  für  Einrichtung  der  KricgsschifTe  neben- 
amtlich in  das  Kollegium  der  Abteilung  iflr 
Schiff-  und  Scliiffsmaschinenbau  Nach  dem 
Tode  r)ietriclis  im  September  T898  blieb  das 
von  ilim  bisher  vertretene  Fach,  Konstruktion 
der  Kriq^hifire,  dbm  Vertretung.  Erst  im 
Januar  1899  kam  der  damalige  Marineoberbau- 
rat Brinkmann  als  Docent  nebenamtlich  für  den 
Unterricht  in  der  Konstruktion  der  Kriegsschiffe 
1  an  die  technische  Hochschule.  Es  ergab  sich 
'  also  für  das  Jahr  189g  hinsichtlich  des  Lehr- 
körpers das  folgende  Bild.  Die  Zaiil  der  Do- 
cenlcn  war  wieder  au(  iünt  gosliegen,  von  diesen 
waren  mit  Ausnahme  des  im  Jahre  1897  zum 
etatsmässigen  Professor  für  Theorie  und  Ent- 
werfen von  Schiffen  ernannte  Schiffbauingenieurs 
Flamm  alle.  Herren  von  der  Kriegsmarine  ab- 
kommandiert,  die  I*rofossorcn  Gdrris  und  Zar- 
nack Pensionäre  der  Marine.  Trotzdem  in  die- 
ser Zeit  die  Zahl  der  Lehrkräfte  durch  Teilung 
des  Kriegsschifl  baues  um  eine  Einheit  gestiegen 
war,  kamen  infolge  der  grossen  Steigerung  der 
Zahl  der  Studierenden  (247}  auf  jeden  Lehrer 
im  Durchschnitt  rund  soStndierende.  DieseMittel- 
zahl  ist  viel  zu  hoch,  um.wahcend  der  Übungen 
eingehenden  Unterricht  zu  ermöglichen.  Esverteilt 
sich  «ber  diese  Zahl  der  Studierenden  in  ganz 
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.andrarWebeaufdie  enuelnenLehrkrflfte,  bei$piels- 
weise  kamen  auf  den  Docenten  fflr  Konstruktion 
der  Kriegsschiffe  etwa  8o—3p^  für  Einrichtung  der 

Kriegsschiffe  nahezu  eben  so  viele  Studierende 
in  den  Übungen,  der  Docent  für  praktischen 
Schiffbau  hatte  das  diitte,  virrte,  fflnfte  tind 
sechste  Semester  zu  untrt richten,  desgleiciien 
der  Docent  für  Schiffsmaschinen  das  dritte  bis 
achte  Semester  und  der  Docent  für  Theorie  und 
Entwerfen  von  Schilfen  soi^r  alle  acht  Semester 
.in  seinem  Unterrichte  zu  vereinigen.  Die  Be- 
tastung einzdner  Docenten  war  daher  zum  Teil 
eine  ganz  unzulässig  hohe.  Jedem  Docenten 
standen  zwar  für  je  30  Studierende  in  den 
Übungen  abzüglich  der  ersten  30  ein  Honorar- 
asäistenl  zur  Vci  lügung,  aber  das  Einkommen 
eines  solchen  Honorarassistenten  richtet  sich 
nach  den  zu  erteilenden  Wochenstunden  der 
Obungen,  und  es  ist  nicht  statthaft,  die  Zahl 
der  Studierenden  in  den  verschiedenen  Übungen 
eines  Dozenten  zu  addieren  und  nunmehr  auf 
Grund  dieser  Gesamtzahl  die  Honorarassbtenten 
zu  beanspruchen,  Das  Honorar,  welches  ein 
solcher  Assistent  monatlich  be/ichen  konnte, 
betrug  im  günstigsten  Falle  etwa  00  bis  90  Mk., 
in  den  weitaus  meisten  Füllen  jedoch  weit  we- 
niger. Stand^  Assistenten  existierten  in  der 
Abteflung  fDr  Schiff*  und  Schiflsmaschinenbau 
aberbau]>t  nicht,  und  selbst  wenn  eine  solche 
Stelle  vorhanden  gewesen,  wäre  es  dennoch 
unmöglich  gewesen,  auf  Grund  des  jahresgehal- 
tes  von  nur  1600  Mk.  eine  erfahrene  Kraft  zu 
engagieren.  Die  Verhältnisse  in  der  Abteilung; 
für  Schiff-  und  SchifTsmaschinenbau  waren  drin- 
gend einer  Ausgestaltung  u.id  Verbesserung  be- 
dQrftig.  Diese  Erwägung  fUIt  aber  um  so  mehr 
ins  Gewicht,  wenn  man  berOcksichttgt,  dass 
gerade  in  den  90er  Jahren  der  deutsche  Schiff- 
bau und  besondois  der  deutsche  HandelsschilT- 
bau  einen  srropsen  Aufschwung  genommen  hat. 
Die  deutsrlien  Schiffe,  welche  von  den  s;rossfn 
Werlten  Deutischlaadsi;  \  uican,  Germania,  Bloiim 
6t  V^oss,  Schichau,  Aktiengesellschaft  Weser, 
Bremer  Vulcan  u.  s.  w.  gebaut  werden,  standen 
in  erster  Reihe.  Die  Ausgestaltungen  des  Über- 
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Seeverkehrs  durch  das  enogiscbe  und  rasche 
EmporblOhen  der  deutschen  Rhedereien,  in 
erster  Linie  der  Hamburg^Amerikalinie  und  des 
Norddeutschen  Uoyd,  hatten  eine  hohe  und 

rasche  Entwickelung  des  Schiffbaues  zur  Folge. 

Der  Personenverkehr  zwischen  Amerika 
und  Europa  etfutderte  mit  unabweisbarer  Ge- 
walt die  Einstellung  und  den  Ausbau  von 
Schnelldampfern  von  bisher  nicht  erreichten 
Geschwindigkeiten.  Zum  Ruhm  des  deutseben 
Schiffbaus  muss  ausgesprochen  werden,  dass 
auf  allen  diesen  Gebieten  Leistungen  zu  Tage 
gefördert  worden  sind,  welche  bisher  von  an- 
deren Nationen  in  gleichem  Masse'  nicht  über- 
trofFen  wurden.  F5erOcksichtigt  man,  dass  der 
Tonnengehalt  der  pr<i  Jahr  in  Deutschland  ge- 
bauten Schifte  nur  in  den  beiden  Jahren  1898 
bb  1900  von  208835  Brutto-Reg.-Tonnen  bis 
auf  272778  Tonnen  g^tiegen  war,  also  ein 
Plus  von  63934  Tonnen  aufwies,  berücksich- 
tigt man  femer,  dass  durch  die  Flottengesetze 
von  1898  und  1900  der  deutsche  Kriegsschiff- 
hau  einen  gewaltijjen  und  weithin  wirkenden 
Iniinds  erfuhr  und  dass  an  der  Ausgestaltung 
und  dem  Ausbau  dieser  Kriegsschiffe  neben 
der  deutschen  Marine  auch  die  deutschen  Pri- 
vatwerften intensiven  Anteil  nahmen,  so  ergiebt 
sich  mit  absoluter  Sicherheit,  dass  die  einzige 
Statte  in  Oeutsddand,  an  der  Schiffbau  und 
SchifTsmasrhIni  nlj.'iu  studiert  werden  konnte, 
also  die  Schiffsbau -Abteilung  der  Königlich 
t*ehnisrlien  Hochschule  zu  Berlin,  mit  dieser 
ü;i.'\v,ilti<;eii  .Ausgestaltung  d»:»r  heimi«;chen  In- 
dustrie niciil  Schritt  gehalten  hat,  und  dass  es 
nidit  mdsr  RAcksidit  auf  die  Hochschule  und 
ihre  Bedürfnisse,  sondern  dringende  patriotische 
Pflicht  war,  diese  Ausgestaltung  nun  endlich  in 
AngfrifT  zu  nehmen  und  diesen  Zweig  der 
Technik  auf  die  Höhe  zu  bringen,  welche  er 
einer  hochentwickelten  Industrie  und  nationalen 
Schiffahrt  und  damit  dem  V'aterlande  gegen- 
über ein IV  Innen  musste.  In  gleichem  Masse 
btieg  die  Bedeutung  der  Kriegsmarine,  die  der 
deutschen  Thatkraft  Schutz  oder  Bahnbrecher 
sein  musste.    Es  wurde  erforderlich,  endlich 
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das  Sciiiffbaustudium  duiciigreitend  zu  orga- 
nisieren. 

Wenn  die  Schiifbau-Abteilung  ihre  wich» 
tige  Aufgabe  erfollend,  ebenbtirtig  neben  den 

anderen-  rasch  eniporblühenden  Abteilungen 
der  technischen  Hochschule  bestehen  wollte, 
so  musste  sie  sowohl  hinsichtlich  der  I.rhr- 
kräfte  wie  der  ihr  zur  Verfügung  st<  ln  ntitn 
Studienmittel  wesentlicii  ausgestaltet  werden. 
Es  war  erforderlich,  einmal  die  Anzahl  der 
Ldirkräfte  bedeutend  zu  erhöhen  und  vor  allem 
die  etatsmassigen  Steilen,  von  denen  bis  dahin 
nur  eine  einzige  bestand,  entsprechend  zu  ver« 
mehren,  desgleichen  den  Lehrkräften  die  Mög- 
lichkeit zu  g('l)rn,  braulilbare  Assistenten  in 
genüi;<n(i(T  Zahl  heranzuziehen  und  ;iri  der 
Hoclisi.hulf  festzuhalten  und  vor  allem  Sorge 
zu  üagen,  dass  endlich  der  so  bedeutend  emix)r- 
Strebende  nnd  einen  ao  grossen  Anteil  am  Natio- 


nalvermögen ausmachende  deutsche  ilandels- 
schiffbau  diejenige  Vertretung  an  dertedmischen 
Hochschule  fände,  die  seiner  Bedeutung  ent< 
spricht.  Selbstverständlich  mOsste  daneben  die 

wachsende  Bedeutung  der  Kriegsmarine  die  ge- 
bührende Rücksichtnahme  finden,  wobei  aber 
in  c;lrichpr  Weise  aucli  durch  elatsinrissicje, 
nicht  nur  nrhi/namtlichr-  Stellungen,  (hirch  Lehr- 
mittel, LelirkrJitte  und  Hüliskräüe.  welche  ihre 
Kraft  ausschliesslich  und  standig  der  Hoch- 
schule widmen  können,  den  Bedürfnissen  ent- 
sprochen Werden  kann. 

Ober  die  Gesamtzahl  der  Studierenden 
während  der  letzten  fünf  Jahre  über  die  abge- 
legten Bauführer-  oder  Diplomexamina  und 
Ober  die  Zahl  von  Bauführern,  welche  in  die 
kaiserliche  Kriegsmarine  eingetreten  sind,  er- 
geben die  folgende  Tabelle  und  das  zugehörige 
Diagramm  ein  Bild. 
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Der  Procentsatz  der  Studierenden  der 
Abteilung  für  Schiffbau,  welche  in  diesen 
Jahren  thatsliehlich  zur  Kriegsmarine  gegangen 
bind,  also  zu  einer  Zeit,  in  der  durch  die 
Flottengesetze  ein  ungemein  starkes  Empor- 
blähen  der  Marine  herbeigeführt  worden  war. 


Dazu  siehe  Kurventafel  II. 

ist  ein  sehr  gf*rin?i*»r  Im  günstigsten  Fal!i\ 
April  1897  bis  April  1B98,  sind  im  ganzen  nur 
rund  4  Proc.  der  Studierenden  der  Schiffbau- 
abteilung in  die  Marine  eingetreten,  und  zwar 
1,7  Proc.  Schilfbauer  und  3,3  Proc.  Schiflis> 
maschinenbauer;  der  weitaus  grössere  Procent^ 


Digitized  by  Google 


Na  7.  fiCniFFBAÜ  Seite  271. 


r- 


•6 


w 

•t. 


J.  MASCHINE  NB  <  STAATS- 0. 
/^'^^  SCHIFFBAUER  v  n 


IT 


TT 


 SCHIFFBAUER  «  ftf.3»v, 

 MASCHINENB.  » 

 BAUFÜHRER  DIPLOM 

"  ßAuruHRER  «XCt^. 

-o-o-»DlPLOM 
satz  wendet  sich  der  Privatindustrie  zu.  Es 

erscheint  deshalb  nicht  unberechtigt,  wenn  in 

der  Zakunft  auf  die  Bedürfnisse  der  Privat- 
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industric  in  grösserem  Masse  wie  bisher  Rück- 
sicht eonommen  wird. 

Ein  weiterer  grosser  Mangel,  welcher  bis- 
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her  in  der  Schtflfbauabteilung  g.inx  ungeuiein 
stark  empfunden  wurde,  war  das  Fehlen  eines 
Schiifbaulaboratoriums.  Es  war  keine  Ge- 
legenheit zur  Ausführung  der  so  wichtigen 
Schleppversuche  mit  Schiffsmodellen  und  Schiffs- 
propellcrn  und  zu  wissonschatllichen  Versuchen 
und  rorschunE;«*n  (!hfrh;nipt  geboten  Welch 
eminenten  Wert  l-aboratorien  sowoiil  lür  die 
technisch-wissenschaftliche  Forschung  wie  fQr 
die  Ausbiklung  und  Anleitimg  der  Studierenden 
zur  selbständigen  Beobachtung  in  sich  schlies- 
sen,  ist  heute  auf  der  ganzen  Welt  rückhaltlos 
anerkannt.  Es  giebt  wohl  kaum  ein  einziges 
liöhcTr's  technisches  Bildungsinstitut,  in  welchem 
Und nii  hts-  und  ForschungvLaburatorien  nicht 
zu  rinden  waren.  Auch  an  der  Berliner  tech- 
nischen Hochschule  hatte,  dieser  Richtung  ent- 
sprechend, die  Abteilung  für  Maschinenbau  um- 
fassende Laboratorien  für  alle  Arten  der 
MascbinenprQfung  sowie  für  Elektrotechnik  ein- 
gerichtet. Auf  schilTbaulichen  Gebieten,  auf 
denen  gerade  die  wissenschaftliche  Forschung 
noch  im  Rückstandp  ist.  auf  welchen  eine 
FurdtiLiug  dieser  Forsclmnc;  nur  durch  Be- 
obachtung der  physikaiischen  Vuigänge  bei 
der  Bewegung  eines  Fahrzeuges  durch  das 
Wasser,  bei  der  Wirkungsweise  seiner  Pro- 
peller u.  s.  w.  einstweilen  m(^lich  ist,  bestand 
ein  derartiges  Schiff  tiaulaboratorium  nicht.  Man 
war  vielmehr  auf  die  kärglichen  und  vOUig  un- 
kontrollierban  ti  Angaben  ansjewieson,  welche 
mei.st  vr>m  Auslände  li'-r  durch  ZciLsclu  ift'  ii 
weitereil  Kreisen  zugUnglich  gemacht  wurden. 
Und  doch  ist  der  Nutzen  eines  derartigen 
Laboratoriums  fflr  den  gesamten  See-  und 
Flussschiffbau,  fQr  die  Ausgestaltung  der  KanaK 
fahrt,  die  Wirtschaftlichkeit  des  Schilfabrts- 
betriebes  eines  Landes  von  allerhöchster  Be- 
deutung. Der  Nutzen  wird  um  so  grösser, 
wenn  es  möglich  ist,  der  studierenden  Jugend 
Gelegenheit  zu  geben,  in  derartigen  Labora- 
torien unter  Leitung  sclbstündig  Versuche  an- 
zustdlen  und  Beobachtungen  zu  machen.  Die 
Anschauungen,  welche  auf  diese  Weise  in  den 
heranwit<:ii»cnden  Tecbnikerstand  hineingetragen 


werden,  mOssen  im  spateren  Schaffen  reich- 
liche FrQchte  bringen. 

Es  beweist  daher  richtige  ErinnatiiM  der 

Wichtigkeit  der  Sache  für  den  Staat  und  das 
Land,  dass  in  den  preussischen  Ktal  dt  s  Jahres 
1901  allein  für  die  Schiffbauabteilung  zwei  neue 
elatsmJlssige  Professuren,   und  zwar  eine  für 

I  Maschinenlehre  und  Mascbinenelemente,  die 
zweite  f)lr  Schiffsmaschinenbau  eingesetzt  und 
im  Abgeordneienhause  genehmigt  wurden.  Das 
gleiche  gilt  von  den  beiden  neugeschaffenen 
Konstruktionsingenieurstellen,  eine  für  Theorie 
und  Entwerfen  von  Schiffen,  die  zweite  für 
Schiffsniaschinenbau ,  sodann  von  3  Stellen  für 
ständig'-  Assistenten,  von  denen  die  erste,  für 
Theorie  und  Entwerfen  von  Schiffen  schon  im 

i  Jahre  1898  bewilligt  war,  die  zweite  für  prak- 
tischen Schiffbau  und  die  dritte  fOr  Maschinen- 
lehre und  Maschinenelemente  aber  erst  im 
Jahre  1901  neu  hinzukamen.  Hit  Freude  und 
grosso-  Genugthuung  smd  diese  wichtigen  Er- 
rungenschaften zu  begrüssenl 

In  dankenswerter  Weise  hat  ferner  die 
Unterricht-Verwaltung  Sortje  getragen,  dass 
zur  Beseitigung  der  grOsslen  Rauninot  in  den 
2^hens&leii  der  Abteilung  ftlr  Schiffbau  ein 
neues,  drittes  Stockwerk  dem  an  der  Westseite 
der  Hochschule  ausgeftthrten,  im  tkbrigen  fQr 
die  Maschinenbau- Abteilung  bestimmten  Neubau 
zugefügt  wtirde.  Sie  ist  auch  dafür  eingetreten, 
das<  da-^  so  dringend  notwendige  Schiffbau- 
ial«>!  aieii  iuni  als  Versuchsanstalt  für  Wasserbau 

,  und  bchitVahri  auf  der  Schleuseninsel  im  i  ier- 
garten,  nahe  der  technischen  Hochschule,  nun- 
mehr zur  AusfOhrung  gelangt.  Die  Anstalt  ist 
einmal  fQr  die  Bedürfnisse  der  Wasserbau- 
verwaltung imd  der  Kriepmarine  bestimmt,  zu- 
gleich soll  sie  aber  auch  den  Unterrichts-  und 
wissenschaftlichen  Zwecken  der  Schiff  bau -Ab- 
teilung dienen.  Damit  wird  zugleich  diejenige 
Grundlage  für  vvissenschattliche  Arbeiten  ge- 
wonnen, deren  Fehlen  bisher  so  äusserst  schwer 
empfunden  wurde! 

Aus  dem  Vorbergesagten  ist  ersichtlich, 

j  dass  die  Organisation  der  Schiffbau-Abteilung 
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an  der  könipl.  techn.  Hochschule  zu  Berlin 
wShtrnd  des  Jahres  iqoo  — 1901  ganz  bcdnitend 
gefördert  wurde.  Für  das  Jahr  1902  ist  noch 
eine  weitere  etatsmässige  Professur,  diejenige 
fQr  praktiscfaen  Schiffbau  m  den  Etat  ein- 
gestellt Die  bisher  bestehende  Docentur  fflr 
praktischen  Schiffbau,  welche  am  i.  April 

1901  durch  das  Ausscheiden  des  Geh.  Reg.- 
Rntps,  Marinebaurates  a.  D.  Professor  Zarnack 
vakant  wurde  und  von  da  ab  bis  zum  i.  Januar 

1902  durch  den  Professor  Flatnm  vertretungs- 
weise übernommen  wurden  war,  erfälirt  hier- 
durch  die  notwendige  Umgestaltung,  und  ist 
damit  die  Organisation  der  Schiffbau-Abteilung 
wieder  um  ein  gutes  Stack  gefordert 

Es  sind  indes  die  Bedürfnisse  dieser  Ab- 
teilung hierdurch  noch  nicht  vollständig  be- 
friedigt. Auch  nach  jener  Bewilligung  von 
Lehrstellen  besteht  das  Kollegium  der  Abteilung 
nn  ganzen  nur  aus  3,  vom  i.  April  1902  ab 
aus  4  etatsmässigen  Professoren  und  2  neben- 
amtlichen Lehrkräften.  Es  ist  drillend  er- 
forderlich, dass  fOr  die  nächste  Zukunft  i.  die 
nadi  dem  Ausscheiden  des  wirklichen  Admi- 
nüitatsrates  Professor  Görris  am  i.  Oktober 
T901  vakant  i^ewordcnc  Docentur  in  eine  zweite, 
etatsmässige  Professur  für  Schiftsmaschinenbau 
umgewandelt  und  2.  dass  eine  ptatsm.'issige 
Professur  für  allgemeinen  Kritgsschiflbau  mit 
lentsprechendtt-  HOlfekraft  eingerichtet  werde. 
Was  den  Unterricht  im  Kriegsschiffbau  an» 
langt,  so  hat  gerade  auf  diesem  wichtigen  Ge- 
biete in  den  letzten  5  Jahren  ein  viermaliger 
Wechsel  der  Docenten  stiJttgefundcn  und  würde 
ein  solcher  Wechsel  auch  in  Zukunft  bevor- 
stehen, weil  er  in  direktem  Zusammenhang 
Steht  mit  den  Abkommandierungen  von  höheren 
Baubeamten  der  Marine  zur  zeitweiligen  Dienst- 
leistung im  Reichsmarineamt  Ganz  at^esehen 
dav«m,  dass  nidit  jede  Persönlichkeit,  welche 
VieUeicht  im  Ressortsdienst  hervorragend  sein 
ma^,  auch  zum  Unterricht  sich  eignet,  braucht 
joder  neueintretende  Docent  immerhin  eine  ge. 
wisse  Zeit,  um  sich  in  seine  I  haiigke  r  <  m/u- 
arbeiten.  Infolge  des  starken  Personal  wechseis 
ni. 


fehlt  hier  dem  Unterricht  Jede  Stetigkeit,  und 
unvermeidlich  auch  die  ausreichende  V'rrtiefun^. 
Es  ist  daher  notwendig,  dass  einmal  die  Unter- 
richtsstunden im  Kriegsschiffbau  gegenüber  der 
jetzt  bestehaiden  Zahl  vermehrt  werdoi  und 
dass  der  grossere  Teil  derselben  zusammen* 
gefasst  werde  zu  einer  etatsmSsigen  Professur  flDr 
allgemeinen  KriegsschifTbau,  durch  welche  nicht 
nur  der  deutsche,  sondern  der  gesamte  Kriegs- 
schifTbau des  Auslandes  nach  Möglichkeit  Be- 
rCicksichtiejuns;  findi-l.  Die  Basis  der  Aus- 
Ijildung  der  Studierenden  wird  auf  solche  Weise 
fraglos  wesentlich  erweitert,  und  der  Nutzen 
davon  kommt  in  erster  Linie  unserer  Marine 
selbst  wieder  zu  gute.  Damit  aber  die  Spezial- 
interessen  der  deutschen  Kriegsmarine  gleich- 
falls eine  gebührende  Vertretung  in  der  Weise 
finden,  wie  das  Reichsmarineamt  dit  s  verlangen 
niuss,  ist  es  erforderlich,  dass  iit  lien  jener  Pro- 
fessur für  allgemeinen  Knegssclufibau  gleich- 
zeitig eine  Docentur  für  speziellen  KriegsschifT- 
bau bestehen  bleibt.  Die  Lehrkräfte  fbr  diese 
Docentur  würden  der  Konstruktions-Abteilung 
des  Reichsmarineamtes  aber  thunlichst  mit 
längerer  Frist  für  die  nebenamtlidie  Lebr- 
thatigkeit  zu  entnehmen  sein. 

Von  groKser  Wichtigkeit  für  die  Ausbildung 
dl  r  Sludictendtn  der  Schiffbau- Abteilung  und 
wohl  aucl»  der  Maschinenbau-Abteilung  ist 
schliesslich  ein  ausreichender  Unterricht  in 
der  franzOsisdien,  englischen  und  der  russischen 
Sprache;  es  ist  sehr  erwQnscht,  dass  der  Unter- 
richt wenigstens  in  den  beiden  letzteren  Spra- 
chen "die  "Hauptbeschäftigung  der  betrefTenden 
Lehrer  ausmache  und  nicht,  wie  bisher,  neben- 
amtlich erteilt  werde. 

Wird  auf  solche  Weise  den  iortsciu  eilenden 
BedOrfnissen  der  Schiffbau-Abteilung  dauernd 
Rechnung  getragen,  so  steht  auss«*  jeder  Frage, 
dass  der  frische  Zug  der  letzten  Jahre  sich 
weiter  krflift^en  wird  und  dass  die  Erfolge, 
welche  aus  dem  zieibewussten  und  den  Be- 
dürfnissen dos  Staates  und  des  modernen 
Wirtschaftslebens  m(  h  anpassenden  Arbeiten  in 
der  Sctuff  bau-Abteilung  an  der  Technischen 
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Hocbscbulo   2U   Berlin   hervorgehen  werden, 
nach  jeder  Richtung  hin  dem  deutschen  ScbilT- 
bau  Förderung  und  Gedeihen  bringen  werden. 
Der  Olierfalick  ober  die  in  neuester  Zeit 

b^onnenc  planm'lssige  Entwicklung  der  Ab- 
teOung  fflr  ScbifT-  und  SchifTsmaschinenbau  an 
der  Königlichen  Technischen  Ilochschuir  zu 
i?rr!in  j»ieht  in  grossen  Zügen  wesentlicli  (ias- 
selbe  Bild  wie  die  Entwicklung  der  Technischen 
Hochschule  selbst,  die  wieder  parallel  mit  der 
Entwicklung  der  technischen  Wissenschaften 
veriftufl. 

Fraher  war  der  gesamte  höhere  tech- 
nische Unterricht  nur  auf  das  Bedürfnis  der 
Staatsbau- Verwaltung  zugeschnitten;  die  Bau- 
akademie, der  alte  Grundstock  der  Hochschule, 
hatte  überwiegend  nur  diesem  Staatsbedürf- 
nisse zu  dienen,  höhere  Baubeamte  waren  die 
Lehrer,  der  Staatsdienst  das  massgebende  ZM. 
Daneben  wrurde  die  Gewerbeakademie  Icaum 
als  vOHig  gleichwertige  Anstalt  angesehen,  ihre 
Aufgabe  war  die  gewerbliche  Ausbildung,  wie 
es  früher  genannt  wurde 

Mit  der  grossen  Füitw  icklung  der  technischen 
Wissenst  lialien  kam  die  Notwendigkeit,  die  ein- 
zelnen höheren  techinschen  Lehranstalten  zu 
einer  gemeinsamen  grossen  Hochschule  2U  ver- 
einten, welche  allen  Aufgaben  der  wissen- 
schaftlichen Teduik,  den  Bedürfnissen  des 
Staates  und  der  wirtschaftlichen  Welt  im 
Staate  und  ausserhalb  desselben  zu  dienen 
hatte.  Dieser  grosse  Wandel  bedingte  von 
selbst,  dass  das  engbegrenzte  Ziel,  die  Lehr- 


fächer, die  Lclirmittcl  erweitert  wurtUn  und 
dass  zunAchst  neben  den  Staatsbeamten,  später 
ausschliesslich  nur  im  Hauptamte  beschäftigte 
etatsmass^;e  Professoren  den  Unterricht  er« 

teilten.  So  haben  sich  die  alten  Abteilungen 
für  Architektur,  fOr  Boiüngenieurwesen,  Ma- 
fichineningenieurwesen  in  dem  Masse  ent- 
wickelt, als  sit  an  Stelle  (irr  früher  begrenzten 
eine  ausserordentlich  erweiterte  Aufgabe  zu 
lösen  hatten.  Die  Schiffbau-Abteilung  konnte 
dieser  grossen  Entwicklung  nicht  gleichzeitig 
oder  auch  nk:ht  reditzeitig  folgen.  Erst  jetzt 
wird  sie  planmAssig  und  in  Würdigung  ihrer 
erweiterten  grossen  Aufgaben  ausgestaltet  zum 
Wohle  der  technischen  Wissenschaften,  der  ge- 
samten I  lochschule  und  der  Bedeutung  des 
I  Schiffbaus  und  Schiffahrtwesens  für  die  Nation, 
im  ganzen  Lande  und  auf  der  Welt.  Es  ist 
eine  selbstverstSndliche  Folge  dieser  Erwei- 
terung, dass  nunmehr  die  Pflichten  der  etats- 
massigen Professoren  ausserordentlich  anwach- 
sen, dass  die  Hauptarbeit  zunimmt,  dass  aber 
I  andererseits  das  akademische  Ansehen  der 
■  Hochschule  lind  ihrer  Al)teilunj*en  immer  grös- 
'  scre  Bedeutung  gewinnen  muss.  Den  ik'dürf- 
nisst'n  dcü  Staatsbetriebes  zu  dienen,  ist  nur 
eine  der  wichtigen  Aufgaben  der  Hoclischule 
und  ihrer  Abteitungen:  gewaltige  neue,  erwei- 
terte Aufgaben  sind  durch  die  Entwtcklui^  der 
technischen  Wissenschaften,  durch  das  mäch- 
tige Aufblühen  der  schaiFen<ten  Thätigkeit  im 
Reiche  hinzugekommen. 


Die  Kessel  der  grossherzoglichen  DampQacht  »J^ensahn^, 

System  Schütte. 

Von  Oberlehrer  Ing.  Benetscb. 
(Fortaetzang  ans  No. 

Der  Heizröhrenkessel,  Fig.  labc,  von  ovaler  500  mm  Durchmesser.  In  den  hint  :  n,  quer- 
oder  flaclier  Form  trägt  zwei  Dampfsammler,  sitzenden  dieser  Sieder  münden  die  vorher 
die  fast  aul  ihrer  gan/en  Länge  mittels  Kragen  erwähnten  engrohrigen  Wassern  »lue,  deren 
mit  dem  Heizroiirenkessel  verbunden  ^ind.  Ge-  '  anderes  oberes  Ende  in  dem  hinteren  Dampf- 
trägen  wird  dieser  Kessel  von  drei  U-förmig  ,  sammler  des  Ileizröhrenkessels  sitzt.  Der  Kessel 
zusammengenieteten   Siedern    von   400  bis  |  besteht  .somit  im  wesentlichen  aus  4  Teilen: 
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Fig.  1  a  b  c«   Dampikessel  der  grossherzoglichen  Dampijacht  j^Leosahn* 

HeizflSche  »  152  qm 

Rostfläcbe  <•     3^  „  ' 
Überdruck  =  13  Alm. 
Fig.  la. 
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1.  aus  rinem  aus  2  Langssiedern  und  einem    2.  aus   eineni  oval' n  mit  Heizrohren  durch- 
Quersieder  U-förmig  gebildeten  Fundament,  j     zogenen  iiauptkcsscl, 

35» 
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Fig  1  b. 


f    I  'c       n  '  II    X  y     "  j 

^  |l  II    l."  ^N.  /  Y 

il  .1  ^,  ^  I 
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3.  aus  2  Dampfsammiern  und 

4.  aus  einer  gruäüca  Anzahl  Su-dfrohrc,  von 
denen  ein  Teil  durch  zweifache  Rriimmung 
die  Verbrennungskammer  in  drei  Teile  teilt. 

Die  Verbindung  des  Hauptkessels  mit  dem 
Fundament  wird  durch  vier  Winkelstutzen  her- 


gestellt,  die  eine  Ausdelinung  der  einzelnen 
Kesselteile  gegeneinander  gestatten. 

Zur  Erzielui^  eines  guten  Wasserumlaufs 
vom  Hauptkessel  nach  den  beiden  Längssiedem 
bezw.  dem  Quersieder  ist  am  Vorderrande  des 
Heizröhrenkessels  ein  T-fOrmig  verzweigtes 
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Kolir  angcbraclit,  siehe  Fig.  2,  in  das  ein  ini  mittels  eines  Flansches,  der  durchluchert  ist. 
Innern   des  Kessels   liegendes    engeres  Kühr    Das  Wasser  des  Hau|)lk<  ssels  wird  demzulolije 


mündet 

Verbunden  sind  diese  beiden  Rohre,  das 


dem  T-förmig  nach  den  vorderen  Enden  der 
beiden  Langssieder  verzweigten  Rohr  durch 


T-fbrmige  aussen  befestigte  und  das  engere,  '  das  engere  Rohr  im  Innern  des  Kessels  und 
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durch  die  I-öcher  seines  Flansches  zu  gleichen 
Teilen  aus  dem  Vorder-  und  Hintcrende  des 
Haiiptkeaseb  2ugef0hit. 

Die  Speisung  des  Kessels  erfolgt  im  hin- 
teren, die  Dempfentnabme  im  vorderen  Dampf- 
Sammler.  Das  Wasser  zirkuliert  vom  hinteren 
Dampfsammler  nach  dem  soeben  beschriebenen 
Verbindungsrohr,  von  hier  durch  die  beiden 
Längssieder  nach  dem  hinteren  Quersieder  und 
von  hier  aufsteigend  durcli  die  Wasserrohre 
wieder  in  den  Dampfsammler.  Da  die  erste 
DampfentwickluDg  in  den  Wasserrohren  statt- 
findet, so  tritt  diese  Zirkulation  schon  im  ersten 
Anlange  der  Bedienung  der  Feuer  ein,  was 
zur  Folge  bat,  dass  der  ganze  Kessel  in  we- 
nigen Minuten  gteichmässig  warm  wird. 

Die  auf  den  Kosten  unter  dem  Haupt- 
kessel zwischen  den  beiden  I,Mnf^ssiedern  er- 
zeugten Heizgase  erwärmen  zunäclist  den 
Boden  des  Hdzrtdireiriceaaels,  bevrirken  dann 
bdm  Eintritt  in  die  dreigeteilte  Verbrennungs- 
kammer eine  starke  Dampfentwicklung  in  den 
Siederohren  und  beheizen  schliesslich  in  den 
Rauchfang  zurückkehrend  die  Heizrohre  des 
Hauptkessels  und  dessen  Vurdcrwand 

Da  die  etwa  nocli  300'^  C.  heissen  Heiz- 
gase den  vorderen  Dampfsammler  passieren, 
so  überhitzen  sie  hier  den  Dampf,  der  infolge- 
dessen stets  trocken  ist 

Die  Verbrennungskammer  ist  dreigeteilt; 


erstens,  damit  die  Heizgase  besser  zu  der 
hinteren  Kohrreihe  gelangen  können,  und  zwei- 
tens, damit  ein  Teil  derselben  infolge  Stauung 
besser  durdi  die  untoren  Meisrohrreihen  des 
Hauptkessels  streicht,  als  dies  im  Zylinder- 
kessel mit  rQckkehrender  Fhmme  gescfaiefaL 

Wenn  auch  zubegeben  werden  mu':^  dass 
die  ovale  oder  flaciie  Form  des  Hauptkessels 
für  die  Konstruktion  und  die  Beanspruchung 
des  Kesseis  nicht  gerade  vorteilhaft  ist,  so 
wiegen  doch  zweifellos  die  Vorteile  dieser 
Form  ihre  Nachteile  ganzlich  auf. 

Die  flache  Form  ermögficht  erstens  eine 
grosse  Anzahl  von  Heizrohren  Ober  der  ganzen 
Breite  des  Kessels  und  in  der  hinteren  Ver- 
brennungskammer unterzubringen,  ohne  die 
Höhe  des  Kessels  unnötig  lu  vergrössern,  sie 
bewirkt  zweitens  die  gute  Befahrbarkeit  des 
Kessels  von  der  Kesselstirnwand  aus  und  giebt 
drittens  eine  gute  Verbindung  der  Dampf- ' 
Sammler,  von  denen  aus  die  StimwAnde  des 
Haupdcessels  vom  Kesselstein  gereinigt  werden 
können,  weil  die  Dampfsammler  mit  dem 
Hauptkesscl  auf  ihrer  ganzen  Länge  durch 
'  Kragen  verbunden  sind. 

Die  zur  X'ersteiiung  des  B  idens  erforder- 
lichen Stehbulzen,  die  einzigen  im  ganzen 
Kessel,  sind  lang  genug,  um  eine  Reinigung 
des  Kesselbodens  im  Innern  durch  die  in  der 
Stirnwand  angebrachten  4  bis  6  Schlamm- 
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iöcber  zu  gestatten.  Diese  Stehbolzen  haben 
bei  den  bis  jetzt  ausgefohrten  Kesseln  noch  keine 
Undichtigkeiten  verursacht  und  dflrften  nicht 
mehr  beansprucht  werden,  als  die  Stehbolzen 
eines  LokomotiTkeasds  oder  als  die  der  Ver- 
brt»nnungskammer  eines  Zylinderkcssels  mit 
rückkclui  rnUT  oder  durchschlagender  Klamme, 
der  sit-  (1<  r  Anzahl  nach  um  reichlich  50  Proz. 
naclistehen. 

Das  Gewidit  des  Schtttte-Kessds  ist  etwa 
45  Pros,  geringer  ab  das  eines  Zylinderkeasels 
mit  rOcIdcelirender  Flamme  vcm  gleicher  Heiz- 
fläche und  Wirkung  (vcrgl  die  folgende  Tabelle). 
Bei  normalem,  nicht  forciertem  Anheizen  hat 
der  Kessel  in  knapp  cirn^r  Stunde  Dampf  von 
13  kg  Spannung;  erreicht,  wenn  das  Kessel- 
wasser bemi  Feueranzünden  eine  Temperatur 
von  10*  C  besitzt. 

Da  der  Hauptkessel  Unterfeuerung  bemtzt» 
ähnlich  einigen  Landkesaeln,  so  besitzt  er  auch 
kein  stdiendes  kaltes  Wasser,  das  sich  bekannt- 
lich bei  jedem  SchifTszylinderkessel  unter  und 
neben  den  Flammrohren  staut,  demgemfiss  fallen 


Srkulierapparate  und  Temperaturausglcicher 
beim  Sdifitte-Kessel  gänzlich  fort 

Die  beiden  Dampfsammler  ergeben  einen 
Dampfraum,  der  dem  eines  Zylinderkessels  gleich, 

dem  eines  Wasserrohrkessels  jedoch  an  Volu- 
men bedeutend  überlegen  ist  Ks  treten  bei 
diesem  i'yp  keine  solchen  Spannungssehvvan- 
kungen  wie  bei  den  meisten  W'asserrohrkesseln 
auf,  letztere  verursachen  infolge  ihres  sehr  ge- 
ringen Wasserquantums  Scfa«nerigkeit«i  bei  der 
Speism^,  welche  dem  Schütte-^fCessel  gänzlich 
fehlen. 

Ausser  den  Mann-  und  Schlammlochdeckehi 
hat  der  Schütte-Kessel  keine  Verschlüsse,  die  un- 
dicht werden  können.  Da  das  Prinzip  des 
Schütte-Kessels  dem  des  Zylinderkessels  mit 
rückkehrender  Flamme  gleich  ist,  so  ist  auch 
die  Ausnutzung  der  Kohle  im  normalen  Betriebe 
beim  SchQtte-Kessel  eine  ^enso  ökonomische 
wie  b«  diesem  bewahrten  Zylinderkesseltyp, 
also  rund  um  aoProz.  besser  als  bei  den  Wasser- 
rohrkesseln. (ScUms  folgt) 


Die  Schiff  bauthätig 

Die  alljährlich  vom  Germanischen  Lloyd 
gelieferte  Übersicht  über  die  Beschaftigimg  der 
deutschen  Schiffbauwerften  und  über  diejenige 
der  ausländischen  Werften,  soweit  .;Vutuage  für 
deutsche  Rechnung  in  Betracht  kommen,  ist 
soeben  erschienen.  Dieselbe  ergiebt  wiederum 
eine  eilieUiche  Zunahme  der  Schtffbauthätigkeitt 
obgleich  die  Frachten  schon  seit  Jahresfrist 
ganz  erheblich  gefallen  sind  und  fQr  manche 
Reisen  kaum  noch  die  baaren  Auslagen  der 
Rheder  für  Köhlen,  Heuer,  Lösch-  und  I^ide-  | 
kosten  decken.  Nach  den  Listen  des  Germa- 
nischen Lloyd  wurden  in  den  letzten  drei  Jahren 
fQr  deutsche  Rechnung  auf  den  Werften  des 
In-  und  Auslandes  gebaut: 

1899  729421  Brutto  Regitfer-Tons 
xgoo  763  284  de^l. 
1901  840408  deagl 


keit  im  Jahre  1901. 

in  diesen  Zahlen  sind  die  auf  deutschen 
Privaiwerften  im  Bau  befindlichen  Kriegsschiffe 
mit  einbegritTen.  Die  bei  weitem  grossere 
lonnenzahl  fällt  natüriicii  aul  Dampfschiffe, 
nAmItch: 

1899  662683  Brutto  Regisler-Tons 

1900  700848  dcsgL 

1901  761 717  de^;l. 

Von  diesen  Dampfschiffen  sind  Kauffahrtei- 
schiffe, welche  al«?  Seeschiffe  in  die  Schiffs- 
register eingetragen  smd: 

1899  543368  Brutto  Register-Tons 

1900  5Ö4  493  desgi. 

190 1  523934  desgl. 

Nur  ungetahr  tiie  Hältte  dci-  im  Jahre  1901 
im  Bau  befindlichen  Schiffe  ist  bereits  an  die 
Besteller  abgeliefert  worden.  An  der  Fertig- 
stellung der  anderen  Hälfte  wird  noch  gearbeitet 
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German  i- 

Im  JahK  i90i  be- 


Seeschiffe 

über  loo  Mr.  K 

T 

viin  loo  Br.  R.-T.  und 

darunter 

l)ain]>rschiffo       ScKt'st  liitT«- 

Painplsi-hiffc  Segelschiffe 

Zahl 

Hr  R.  T.  Zahl 

Mr.  KT. 

Zahl 

Br.  1<  - 1 -ji^ahl 

Br.R  T 

IS 

13  82G 

12 

7Ü2 

Ü7 

237  393  1  5 

i  1074 

—  1  8 

476 

—    .  1 

476 

Im  Deutschen  Reich 

119 

440  «Mi  1  iM 

lä.'ITO 

—  20 

1228 

Für  deutsclie  Rechnung 

im  Anshuid 

M5 

1S2TJ1  f) 

10t)77 

1 

2M2  20 

24G:1 

Zusaniiuen 

iü:» 

t)23  702  II  2U 

2lj  üä:{ 

1 

232  40 

:it>91 

Davon  wurden  im 


Nordseegebiet  

27 

«J4  925 

12 

5  097 

4 

2.50 

36 

115293 

2 

240 

5 

306 

1 

476 

Im      utsriini  I\'  irh 

1)3 

•Jini»  LS 

1.5 

.5S18 

n 

ri.5("i 

Für  deutsche  kcclinung  im 

•Ausland 

2(3 

10.5  122 

2 

45»; 

1 

■2:\2 

12 

1  >s.>:! 

Zusammen 

8Ü 

:U5:{4<i 

17 

ü  2ü!l 

1 

2:12 

21 

2409 

Uwbi 

■Willi  IM 

2.5  '  1086431 

6 

8729 

'  l 

502 

Ostseetjebirt  

«       ■       •  * 

.11 

122 100  j 

3 

834 

1  3 

170 

- 

Im  Deutschen  Reich 

.">»» 

2:!0  74H 

!( 



'  11 

(u2 

Für  deutüche  Rechnung  im 

Aushind 

20 

77  Gl!»  :5 

10  22! 

8 

010 

Zusammen 

7« 

308362^  12 

19  784 

-   ,  19 

1282 

*)  Schleppdampfer,  Eisbrecher.  Bagger  u.  s.  w. 

Von  den  an!  deutschen  Werften  im  Jahre  1901  gtt- 


SecM-hifie 
über  loo  Br.  K.-T. 
Darupfschifle  Sc^^flschiffe 

.Seeschiffe 
von  loo  Br  R.-T.  untl  daruuter 
DatnpfsrhifTc  .Segelschiffe 

Zahl 

'  1 
•  * 

9 

BrR.r    Zahl  Br.R.T. 

u  4ao    —  — 
3f22l'i  —  j  — 

Zahl 
— 

Br.K  -T.  Z«hl 

Br.  K.-T. 
- 

Zusammen 

12 

40«6i;|  — ;  — 

-\     -      -  ;  ~ 

Davon  wurden  im 

Binnenland  

•) 
7 

7  ."<sii  — 

20  021  i  — 

1 

Zusammen 

9 

28201ii   —  J  ■ 

: 

Bs  Uieben  den 

uiAsh  im 

üst.set.'i;<-biet   

1 

1  .sf)0  j  — 

Zusammen 
*i  ScfaleppdampTer,  Eisbrecher,  Bagger  i 

3  .  124501   -  i  — 
1.  s.  w. 
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scher  Lloyd. 

iandcn  sich  im  Bau: 


Fluissdiiffe 

Dampfschifff  Segelschiffe 

Fahrzeuge 
zu  besoa<ieren  Zwecken*) 

Dampfschiffe  Segelschiffe 

Kriegssehille 

ZuBuomen: 

Dampfschiffe  Segelschiffe 

Zahl 

Br.R.-T. 

Zahl 

Br.R.-T. 

Zahl 

Br.  R.  T. 

Zahl 

Br.R.-T. 

Zahl 

Br  R  -T. 

Zahl 

Br.R.-T. 

Zahl  ! 

Br.R.-T. 

27 

1958 

88 

ö  770 

99 

G  30F 

"~9 

~1230 

18 

22  035 

190 

2:-^3  870  1 

127 

21578 

6 

549 

38 

2  041 

30 

16  291 

21 

10  948 

29 

81  323 

132 

33Ö  5ü6  ' 

72 

15  i:i9 

11 

2630 

64 

17  671 

29 

5  783 

41 

6  030 

4 

240 

44 

8  653 

106 

24  177 

44 

1  5137 

m 

26082 

158 

2838S 

,  7t 

18208 

51 

{103598 

872 

5780791 

306 

60B94 

4 

298:5 

20 

2  227 

51 

183  638' 

46 

17  797 

48 

8120 

■)  1 ,1 

'S  309 

158 

28383 

71 

1  18208 

51 

i  103  598 

423  j761  717  ti 

351 

78691 

Jahre  1901  fertiggestellt: 


24 

1569 

75 

4  924 

69 

3  348 

8 

■1  215 

7 

U:!40 

127 

111182  1  99 

11486 

6 

54«> 

1  S20 

IS 

2  635  1 

7 

2:<:!7 

15 

26  580 

75 

145  05"|'  42 

4  703 

Iii  117 

1 

l 

4  515 

36 

3496 

145 

17  191 

105 

9  125 

42 

7144 

26 

38160 

230 

260  999   21 1 

704 

2 

1 022 

16 

1  599 

1 

112 

30 

106  488  30 

3  908 

3S 

451S 

161 

18  790 

10« 

9237  i,  42 

7144 

1  26 

38160 

260 

367  487  Ü  24L 

84612 

Dezember  1901  noch  im  Bau: 

3 

389 

13 

846 

30 

2  961 

15 

11 

1U695 

69 

122  688  28 

10092 

_ 

10 

821 

12 

13060 

,i 

8611 

14 

54  748 

67 

1904991;  90 

10430 

5 

1252 

22 

7  224 

11 

2  641 

14 

■_'  i:!s 

16 

389b''  36 

9062 

8 

1641 

45 

8  891 

53 

19258 

29 

1 1  064 

25 

65  4:^8 

142 

;U7  080'  94 

30190 

2 

1961 

4 

628 

21 

77  150  IG 

1 3  Hm 

10 

1  3602 

!  49 

9519 

53 

19  258  i,  29 

11064 

25 

65  438 

163  1 3942301,  110 

1   44  079 

bauten  Schiffen  waren  für  fremde  Rechnung;  im  Bau: 


Fliianchiffe 

Fahrzeuge 

2u  besonderen  Zwecken*) 

Kriegsschiffe 

DtmpbcMSk  i|  Segelschiffe 

Dampfschiffe 

S^gelsehlffe 

Dampfsehifle 

SegdsehHf« 

Zahl 

Br.R..T., 

Zahl  1  Br.R.-T. 

Zahl 

Zahl  FBr.R-T. 

Zahl 

Br.R.-T. 

Zahl  ]Br.R.-T. 

Zahl 

Br.R.-T. 

^15^ 

236 

9  '  430 

19 

642 

2 

50 

39     10  358 

9 

430 

2 

114  1 

1 

7  500  1 

6 

23  288 

18  62123 

6 

330 

3 

424 

6  1  330 

1 

3  1  424| 

20 

7(4 

1    15  1  760 

20 

8142,,  — 

«1 

23  338 

«Ol  789051 

760 

Jahre  1901  fertiggestellt: 

15 

7  278 

12 

649 

2«      s  3tj.") 

7 

278 

2 

.14 

1 

1 

5 

18  788 

14     89  523 

rrr" 

350 

!     7  1  278 

12 

549 

5 

■"lff^88 

43  i  47688 

— r 

1  278 

Iber  IMHiMh  in  Ban 

* 

- 

[    2  1  152 

7 

93 

Ii 

2 

50 

10       1  993 

2 

152 

6  1  330 

1 

7  500 

1 

4  500 

4     22  600 

6 

330 

3 

42! 

^  421 

:{ 

8  1  482 

.s 

7  593  „  — 

;^  1     4  5Ö0 

17     25  017 

8 

1  482 
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Die  deutschen  SchUfbauwerften  gehen  mit  | 

folgenden  Aufträgen  in  das  neue  Jahr  hinein:  | 
mit  142  Danipfom,  deren  Tonnenzahl  zu  schätzen  | 

ist  auf  317080  Brutto  Tons,  ' 
mit  94   Segelschiffen,  denn   Tonnenzahl  zu 

schützen  ist  auf  30  190  Brutto  Tons. 

Die  deutschen  Schilf  bauwerften  sind  nicht 
im  Stande  gewesen,  den  deutschen  Bedarf  zu 
decken,  denn  es  waren  auf  auslandischen  Werften 
für  deutsche  Rechnung  in  Auftrag  g^ben: 


1899  1315336  Brutto  R^ster'ToDs 

1900  149690  desgl. 

1901  201 435  desgl. 

Dagegen  haben  deutsche  Werften  für  das 
Ausland  in  Auftrag  gehabt: 

1899  83073  Brutto  Register -Tons 

1900  88323  desgl.  I 
190X  73666  de^. 

In  der  Anlage  geben  wh*  die  Zahlen  ftlr 
das  Jahr  1901. 


Mitteilungen  aus 

Ällgcnieines. 

Eine  eigenartige  Geschfitaaufstellang» 
erdacht  vom  Staabsin^entenr  der  französischen 

Marine  I).  M^chain  pic  ht  Thr  Kni^inrcr  v,  13./12, 
wieder.  Dieselbe  bt zweckt,  möglichst  grosse  Be- 
streichungswinkel  for  die  GeschQtzc  zu  endelen. 
Es  wird  tlir-sr-,  clailiiicli  cnciclit,  das'^  Aber  und 
unter  dem  schwueu  GlslJiüU,  etwas,  vor  oder 
hinter  demselben  in  der  LangsschiffsacliM'  (ie- 
schOtze  der  MittelartiUerie  aufgestellt  werden.  Die 
Nachteile  dieser  Aufstelhing'  sind  aber  sehr  grosse, 
si_>  dilss  dirsritic  k.'iDtn  .Aussicht  auf  Eiiifiiliiuiig 
haben  wird.  Zunächst  crlordcrt  eine  solche  Auf» 
siellimg  ein  niedriges  Vorschiff  oder  eine  unge> 
wohnliche  Höhenhig«  der  (irsrhntze.  Im  einen 
Kall  wird  die  Seetütlitigktil,  im  niulrrn  die  Stabi- 
lität Stark  beeinträchtigt.  Kerner  wird  buiin  Schiessen 
wohl  unzweifelhaft  Behinderung  der  GeachOtze 
untereinander  durch  Gasdruck  eintreten. 

.\us  d(  III  Vortrag  vun  Wcilu  tbee  über 
Chatiges  in  Torpedoboat  Design  vor  der 
losdtution  of  Am.  Nav.  Eng.  seien  hier  die  Haupt- 
punkte Lrw.'llml. 

Die  vürhandcncu  amerikanischen  Torpedo- 
boote seien  keine  Ilochseeboote ,  sondern  nur 
Hafenboote.  Ks  sei  dieses  eine  Kolge  zu  grosser 
Länge.  Hin  Verhältnis  der  Lange  zur  Breite  von 
IG  sei  zu  gross.  Bei  solch  langem  SchifT  werde 
notwendigerweise  der  Schiffskörper  zu  schwer, 
wenn  es  fOr  die  hohe  See  gebaut  werden  sollte. 
Obwohl  Modell-Schleppversuchi  <:"ti  langes  Boot 
fdr  hohe  Geschwindigkeit  geeigneter  erscheinen 
lasse,  sei  bftuBg  in  See  das  kOrzere  Boot  wegen 
seines  geringeren  Schiflskflrpcrgewichts  das  schnel- 
lere. Man  schnitte  auch  zu  viel  Totholz  fort,  um 
einen  kleineren  Drehkreis  zu  erhalten.  Solch  ein 
Boot  verliere  in  hoher  See  leicht  die  Steuerfahig* 
keit.  Häufig  werde  der  Fehler  gemacht,  dass 
man  auch  voihandeneu  weichen  Stalil  nachtraglich 
zur  Verstärkung  harte  Stahipiattcn  anbringe.  Dieses 
sei  verkehrt.  Es  wOrde  immer  erst  der  weichere 
Stahl  zcrreissen,  ehe  der  harti  v«  !!  /.um  Tra^!  ii 
käme,  liicrnach  würde  dann  der  harte  Stahl  allem 
auch  nicht  mehr  halten  und  gleichfalls  brechen. 


Kriegsmarinen. 

Zur  Vergrösserung  der  Kestigkeit  der  Boote  wird 
vorgeschlagen,  unter  dem  oberen  I>eek  Versteif- 
ungen (L^gsspanten)  anzubringen. 

Weiterhin  solle  auf  geringere  Kompliziertheit 

der  Maschinen  hingcarhcitt-t  \V(  idr-n.  Man  dürfo 
von  einer  Torpedobootsmaschine  nicht  so  viel  ver- 
langen wie  von  einer  Schlachtschiffsmaschine. 
Hilufig  situ]  zu  virlu  Kessel,  Maschiii'-ii,  C\Iinder, 
\'entllatorcn,  Rohre,  Ventile,  /u  viele  Bedienuugs- 
weisen  vorgesehen.  Die  Roiire  der  Torpedoboote 
konnten  dünner  gemacht  werden  als  auf  anderen 
Schiffen  (?)  wegen  ktirzerer  Lebensdauer  des  Boots. 
Viele  Details  untt  rgeordncter  Wichtigkeit  seien 
ganz  fortzulassen.  So  z.B.:  Komplizierte  Drainage, 
wasserdichte  llumtiottskammem  mit  Uebeiflutungs* 
einrichtungen,  Ventilation  und  Beleuchtung;  viele 
Signalglocken  und  Zeiger,  alle  Sprachrohre  ausser 
der  Verbindung  von  Kommandr)turin  und  Maschine. 
Die  Verlegung  der  elektrischen  Kabel  sei  zu  ver- 
einfachen. 

Hochseeboote  mUssten  400 — 600  t  Deplace- 
ment haben;  genügend  Totholz  besitzen.  L:B 
darf  nur  8:  i  sein,  T;B  etwa  0,7:  vor  allem  aber 

niuss  Maschinen-  und  Kessdanla^e  riclillg  ange- 
ordnet sein.  MaschinenanlagLU  von  1000  2500 
I.P.K,  gebrauchten  nur  2  Kessel  und  I  Schraube; 
solche  von  2500 — 4500  I.  P.  K.  2  Ke>Nf  1  und  2 
Schrauben ;  solche  von  4500 — 8500 1.  F.  K  4  Kessel, 
2  Schrauben  und  solche  von  ^00 — 13500  LP.  K. 
6  Kessel  und  3  Schrauben. 

In  dem  Vortruge  Ober  Late  Developmenta 
in  Ordnance  and  Armor  weist  Meigs  darauf 
hin,  dass  die  Verbesserung  des  Panzers  grössere 
Fortschritte  in  den  letzten  10  Jahren  gemacht  habe 
als  die  Entwicklung  der  Geschütze.  Die  Verbesserung 
des  Panzers  h<  trage  etwa  4oProc.,  die  der  Kanonen 
an  sich  nur  -^n — 25  Proc,  da  bej  den  Kanonen  die 
verwendeten  Materialien  früher  schon  eine  Festigkeit 
von  40000  Prd.  p.  q'  (gegen  5000O  Pfd.  p.  q'  jetzt) 
aufwiesen.    Zwar  sei  die  Wirkung  der  Geschütze 
I  durch  Verwendung  besseren  Pulvers  noch  wesent« 
I  lieh  erhöht.    Thatsacbe  ist  aber,  dass  eine  15,2 
rin-S.-K.  vor  to  Jahren  1 1  000  Pfd    ^^•<^)^ ,  dabei 
dein  Gcschoss  2000'  Anfangsgeschwindigkeit  ver- 
I  lieb.    Heute  wiege  die  15,9  cm-S.-K.  17000^ 
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18000  Pfd  bei  einer  Anfangsgeschwindigkeit  des 
Geschosses  von  3000'.  Zwar  hat  sich  die  Ceschoss- 
energie  verdoppelt,  das.  Kohigcwitht  ist  abtr  auch 
um  50 — 60  Proc.  gestiegen.  Ferner  bringt  der 
Vortrag  eine  interessante  Studie  Ober  die  in  den 
Vereinigten  Staaten  gerade  jetzt  lebhaft  erörterte 
Frage  der  Vor-  und  Naihtcllc  giusscrcr  und 
kleinerer  Kaliber,  auf  die  hier  aber  wegen  des 
besdirtekten  Raums  oidit  eingegangen  werden  kann. 

Deutschland. 

Der  Kreiuer  »Vlneta"  war  anfangs  Dezem- 
ber a  Wochen  im  Dock  in  Newport  News,  Va.  zur 
Bodeni  i  iti!i;uti^  und  AusAlhrung  von  Instand- 
setzuDgäarbeiten. 


8. 106  ist  nach  sUttem  Verinuf  derMb> 

nahmeprobefahrten  Mitte  Dczembti  nach  Kiel 
überführt.  Auf  den  Vorprobea  sind  28  Knoten 
erreicht. 

Durch  Kabincttsordie  \.  14./12.  01  ist  die 
Bildung  eines  ArtlUcric-Versuchakomniaudos 
befohlen  Demselben  soll  ein  grosses  Schiff  zur 
Verfügung  gestellt  werden,  welche»  dauernd  im 
Dienst  gehalten  wiid.  Zeitungungsnachrichten  xu- 
fol-c  soll  der  grosse  Kreuzer  „Freya"  hierftlr 
auäcrsthen  sein. 

Die  Hauptbaudaten  der  im  vergangenen  Jahre 
in  Bau  befindlir  Iko  .Schifle  sind  in  nachfolgender 
Tabelle  zusammcngetasst: 


Deplace-  Ge- 
nicni    i  scbwin- 
digkeit 


I 


11150 


A.  Linienschiffe: 

Kaiser  WOhelm  der  Grosse  .  , 

Kaiser  Barbarossa   „ 

Kaiser  Karl  der  Grosse  .    .    .    .  '  „ 

VVittelsbaeh  11882 

Wettin   „ 

Zahringen   „ 

Mecklenbuiy  ,  . 

Schwaben   . 

H  

J  

B.  Panzer-Kreuzer: 

Prinz  Heinrich  

Frinz  Adalbert  


12S00 


  8  mo 

 I    9  000 

Ersatz  KOn^  Wilhelm   9  000 


C.  Geschätzte  Kreuzer. 

Thctis 

Ariadne.    .  ,  

Medusa  

Amazone  

G  

H  

J  .  


I 


2  800 


n 


2  700 


II 
II 


D.  Kanonenboote. 


Panther 


lt80 


18 


II 
18 


» 
II 
fi 
19 


2*V, 
21 
21 


21 

II 

II 

II 

21,5 

II 

n 


18.5 


Es  befanden  sich  also  im  Bau  20  grössere 
Schiffe  mit  insgesamt  155830  t  Deplacement,  ab- 
gesehen von  den  bei  Schicbau  und  auf  der  Ger- 
mania in  Bau  befindlichen  bdden  Torpedoboots- 

divisionen,  von  di  n<  n  S  108  und  S  109  in  Kiel, 
S  103 — 107  in  tlbint;  von  Stapel  liefen. 

England. 

Mit  denUnterwMsertorpedolMixierroliren 

scheint  England  noch  nicht  auf  g!i  iclKr  Höhe  zu 
sein,  auf  der  diese  Warte  schon  bei  den  andern 
Nationen  angelangt  ist.  KOrzhch  ereignete  sich 
auf  der  ^Sansparei!"  <  in  eigenartiger  Zufall  Nach 
Abschiessen  eines  iorpedos  versagte  der  äussere 

Abscblviss.  Beim  Oeffnen  des  Rohrs  strömte  das 


Kiel- 


Jan.  j»8 
Aug. 
Sept.  98 
Sept  99 

Okt.  99 
Nov.  99 

Mai  00 
Nov.  00 
Herbst  Ol 


Stapel- 
Uuf 


'1./6. 
21  t 
IS,  lü. 

I  8./7. 
6.  6. 

:12.  c. 

9  ;h. 
12./8, 


Fertig- 
siellung 


9!»    Marz  Ol 

<»0 

It 

ü'J.  Herbst  Ol 
00 1  Ende  02 
Ol 

Ol 

Ol  Anfang  03 
Ul    Ende  '».( 
Ende  04 


Bauort 


Germania- Werft 
Schicbau 
Blohm  &  Voss 
Wilhdmshaven 

Schicbau 

Germania 

Vulkan 

Wilhelmshaven 

Germania 

Schicbau 


Dez.  98    22.  3.  (II  Anfang  02  Kiel 
Juli  00    22./6.  Ul  Ende  Oa  Kiel 
Sommer  Ol  — 


Sept  9!»  3.  7.  iM< 
Dez.  99  110./8.  00 
Juni  00  5./12. 00 
Dez.  9!)  'O./IO.OO 
Sommer  Ol 


Bl<Am  u.  Voss 


Herbst  Ol  Danzig 


Sommer  Ol 
Herbst  Ol 

Sommer  Ol 
03 
08 
03 


Weser 
Weser 
Germania 
Weser 
Weser 
Howaidt 


'    Juli  0"      1./4.  01;Ant.  lOn^  Danzis^ 

Wasäcr  durch  das  Lanzierroht  in  das  Schiff  und 
Uberflutete  die  ganze  Abteilung. 

Das  Torpedokanonenboot  „Jason*'  soll  eine 
neue  Kessel-  und  Maschineuanlage  erhalten. 

Der  Panzericreuzer  „Bachuite'*  hat  am  a8./ 1 1 . 
die  Prob^Aluton  begonnen. 

Datum  a6.yii 

Fahrtdaoer,  Stunden  .    .  30 


Kesseldruck  kg  . 

I.  P.  K   4624 

Umdrehungen    .    ,    .    .  75 

Geschwindigkeit,  Knoten  13^6 
Kobleuverbr.  p.  St.  und 

I. P.K.  kg   0^1 


S9./II.  7./ ISS. 

30  8 

18  — 

16445  52° 
113  lao 

ao3  ai,7S 


Oi79 
30* 


0,76 
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Der  Panzerkreuzer  „Comw»ll"  «oll  m^Rngs 
190a  ablanlen. 

Der  Torpedobootszerstorcr  t^xprtaa^  von 
350  t,  welcher  nun  schon  4  Jahre  bei  Laird  in 

Bau  i^t,  hnt  nm  30,16  Knoten  erreicht.  33  Knotcn 
wurden  ursprünglich  verlangt 

Der  Panzerkreuzer  „Good  Hope"  verliess 
am  14.  la.  als  i  isur  der  14000  t- Kreuzer  die 
Fairlield- Werft,  um  nach  Portsmoutb  zu  fahren 
zum  Einbati  der  Armierung.  Der  .Good  Hope* 
ist  ein  Geschenk  der  Kap  Kolonie  an  das  Mutter- 
land und  ht  in  kontraktlich  bedunj^ener  Zeit  fertig- 
gi  st(  Ut  Auf  der  Ueberfahrt  wurden  Uber  37000 
l.P.  K.  indizM  it 

Die  Admiralität  soll  zur  Zeit  Verfluche 
vornehmen,  die  Leckagen  der  Belle ville^Kesael 
7u  vern'ngern.  Die  Kohrverbioduogen  sollen  mit 
Aijbcöi  verpackt  werden. 

Die  Kreuzer  »Minerva"  inid  „Hyacinth** 
haben  in  Devonport  di<  Maschinenventuche 
ohne  Schrauben  beendet  und  diejenigen  mit  den 
Schrauben  begonnen. 

V:Tr'hs''  h'  tiHi  Talicllc  L;ii  ht  ein  Bild  von  di.  r 
Bauthfttigkclt    tar    die   englische  Kriegsinarm«.; 

seit  1898: 


Abgelaufene  Schiffe 
auf  den 

Deplace- 
ments t 

1.  P.  K. 

1898 

Staatswerften  8 
Privatwerften  22 

70  1155 
70  o;{:» 

Ml  81  Ml 

l<;s  800 

1899 

StaatBwerften  Ö 
Privatwerften  1% 

59  222 

TöOUO 
111000 

19UÜ 

Staatftwerften  4 
Privatwerften  17 

5230 
80S74 

'  Ti  2ciö~" 

125  SOO 

1901 

Staatswerften  h 

Privatwerftf n  24 

64  Hlü 

1  M  1 90 

IH  200 
27.".  Ooii 

Von  den  für  die  britische  Marino  1901  ab- 
gelaufenen 3a  Scbiflen  gehören  6  der  Klasse  der 

Linirnschiffr  des  „  Dnnran "  -  Tvps  \  on  14200  t 
Deplacement,  ibooo  V.  K.  und  19  Knoten  Ge- 
schwindigkeit an.  Von  den  10  von  Stapel  ge« 
laufencn  Panzerkreuzern  gehören  2  zum  „Cress)'*- 
Typ  (12  300  t,  21000  P.K.  und  ao  Knoten  Ge- 
schwindigkeit), 4  /Ulli  „Drake**-Typ  (14  300  t, 
30000  P.K.  und  23  Knoten)  und  4  zum  „Kenf- 
Typ  ^9950  t,  aaooo  P.K.  und  23  Knoten).  Ferner 
sind  abgelaufen  3  Sloop'^  j<    1070  t,  2  nach- 

gehende Kanonenboote,  4  i  orpedoboote,  2  Tor- 
pedobootszerstftrer  und  5  Unterwasscrboote, 

Für  fremde  Marinen  sind  seit  1898  von  Jahr 
zu  Jahr  weniger  Auftrüge  ausgeführt  uml  zwar 
ist  das  Deplacement  der  abgelaufenen  Schifte  von 
52365  t  (1898)  auf  244a  t  (1901)  heruntergegangen 
{Engineering  ao./ia.). 

Der  Panzerkreuzer  „Ho^e*  hat  anfangs 
Dezember  die  Probefahrten  erledigt  Die  Re- 
!»ultatc  werden  in  nächster  Nuiumtr  gebracht 
werden. 


Frankreich. 

Le  Yacht  vom  i4./ia.  frohlocitt  ober  die 
Schnellli^kelt  im  Bau  fran/risischcr  Untersee- 
boote beim  Vergleich  der  Bau2citca  dcä  amerika- 
nischen »Fulton*  (Kiellegung  im  April  1900,  ist 
jetzt  mit  Probefahrten  beschäftigt),  der  englischen 
!  Boote  (Kiellegung  August  1900,  Probefahrten  sind 
I  begonnen)  und  der  französiscttcti  „Sirene*  (Kid- 
:  legung  11/4    1900,  Beendigung  der  Probefahrten 
[  Oktober  190 1).    Erstens  ist  noch  gar  kein  Grund 
vorhanden,   hierüber  zu  jubeln,  denn  noch  sind 
die  englischen  Boote  keine  tS  Monate  in  Bau, 
wenn  auch  bis  zur  Beendigung  der  Probefahrten 
voraussichtlich   noch   riniec   Zeit    verf;r'hrn  wird, 
I  zweiten»  vergissi  Le  Yacht  ganz  die  Bauzeiten 
der   dortigen    Krstlingsboote    der  französischen 
Typen.  —  Der  Bau  des  «Narval'  bat  etwa  3  Jahre 
'  gedauert  — 

Die  Torpedoboote  No.  253  und  25ft  sind 
I  abgenommen  und  bleiben  in  Dienst. 

Der  Kostenpanzer  ,,Requlii**  hat  die  Probe- 
fahrten beendet  (Maschinenleisttuig  6500  LP.K.) 
und  tritt  ausser  Dienst. 

Das  Tauchboot  »Morse*  und  das  Versenk- 
boot „Narval"'  wurden  h-    iftm  r,  auf  die  Köstcn- 
panzer  .Bouvlnes"  und  „V'almy  "  beim  Einlaufen 
in  Cherboucy  einen  Torpedoschusa  abzugeben. 
I  Dieselben  sollen  getroffen  haben.   Le  Yacht  vom 
'  10.  •'t  3.  glaubt  hiernach  schon  annehmen  zu  können, 
,  dass    I 'ntei  si  I  li< II tte   ein   feindliches  Geschwader, 
welches  nur  mit  geringer  Geschwindigkeit  manöv- 
riert, von  der  Blokade  dnes  Mittdmeerbafens  ab- 
halten können.     In  (!>  r  Nordsee  wdrdcn  sie  dies 
bei  gutem  Wettet  waln  scheinlich  aucli  k<>nni  n. 

Von  den  neuen  Versenkbooten  hat  „liKpadon" 
9,53  Knoten  Geschwindigkeit  erreicht.  „Triton" 
hat  eine  24  stQndige  Fahrt  erledigt,  wflhrend 
welcher  3  Stunden  Kiitergetaucht  gefahren  wurde, 
wonach  die  Akkumulatoren  durch  eigene  Mittel 
wieder  geladen  wurden.  Das  Boot  fuhr  von  Cber- 
b  iuig  nach  Kap  Heve  und  wieder  zurück  Zu- 
ktil  traf  mau  schlechtes  Wetter,  so  dass  alle  Zu- 
gAnge  geschlossen  werden  mussten.  Infolgedessen 
stieg  die  Temperatur  im  Boot  auf  50°  C. 

Das  letzte  dieser  Klasse  1  verbesserter  Narval- 
Typ),  „Silurc" ,  hat  auch  die  Probefahrten  be- 
gonnen, auch  schon  eine  Unterwasserfahrt  aus- 
I  geführt. 

IXi  Kieu/.  I  „Iphigenie",  „Daquesne"  und 
.Tourvillc  '  sind  aus  der  Lii»te  der  Kricgsschifie 
gestrichen  und  sollen  als  Kohlenhulks  dienen. 

Bei  dein  Kampf  des  Marineininisters  Lanessan 
vor  der  liudgetkommission  wegen  Erreichung  der 
Genehmigung  zu  der  Ittbaidegung  aller  4  Panzer- 
schiffe im  Jabre  1903,  welcher  zu  Ungunsten 
Lanessans  ausgelaufen  ist,  sind  einige  fttr  die 
gegenwärtipe  I.ai^e  dos  KriegsschilTbaues  in  Frank- 
reich bezeichnende  Ihatsachen  öffentlich  zuge- 
standen, Hiernacb  sei  die  SchlfflNraliklmtrie 
zur  Zeit  dun  h  das  Ii,  f  its  in  Angrifl"  genommene 
j  Bauprogranun  so  überlastet,  da^^  au  eine  Er- 
(  Weiterung  des  tetztern  jetzt  gar  nicht  zu  denken 
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sei.    Von  den  Staatswerften  habe  Tonlon  bis 

V.ndc  1005,  Loricnt  bis  Ende  1904,  Brc-t,  Cher- 
bourg  und  Rochefort  bis  Ende  1903  vollauf  zu 
thun.  Von  den  Privatwerften  habe  die  eine  bis 
End«  1902,  dli  ht  iden  andern  bis  Ende  1903 
reichlich  iieschaiügutig.  Per  Baubeginn  der  ge- 
forderten 3  neuen  Panzer  wQrde  danach  nur  eine 
Verlangsamung  der  Fertigstellung  der  bereits  be- 
gonnenen Schiffe  im  Gefolge  haben. 

Der  Bci  iclitci  Ntatter  df  r  Marine  -  Bmlyct- 
kummission,  Herr  Pclletan,  bemerkt  hierzu  sehr 
richdg,  dass  eine  Verlangsamung  der  Bauweise 
dt  r  denkbar  schlimmste  Fehler  t,  da  fortwährend 
Erlin  Jungen  gemacht  würden,  dit-  schon  im  Bau 
befindlichen  Schiften  nicht  7.u  gute  kommen  k/^nnten. 
Je  Idiiger  ein  Schifl"  in  Bau  sei,  desto  veralteter 
sei  es  bei  Fertigstellung  und  infolgedessen  werde 
es  auch  verhältnismässig  zu  teuer.  Da  aller  Vor- 
aussicht nach  schon  die  Entwicklung  der  ünter- 
seeboote  grundsatzlich  umgestaltend  wirken  werde, 
so  sei  es  um  so  weniger  begründet,  solche  Summen 
für  neu  zu  bauende  Schlachtschiffe  srhon  jetzt 
festzulegen. 

Das  Pancerachiff  II.  Kl.  „Henry  IV  soll 
jetzt  für  die  Probefahrten  fertiggestellt  werden. 
Im  Schiffbau  I  bereit  sbeschrieben  und  skizziert, 
sei  hier  die  Art  der  Panzerung  noch  einmal  aus- 
fohflich  wiederholt  Die  ganze  Wasserlinie  ist  ge- 
^<  hüt.^t  durch  einen  280  mm  dicken,  2,2  m  hohen 
(0,9  m  über  Wasser)  PauzergQrtd,  der  nach  den 
Enden  zu  dQnnfr  wird.  Flach  darauf  liegt  ein 
Panzcrdf-rk,  welches  ausserhalb  der  dartlherstehi  n- 
ilcn  9Ö  mm  dicken  Panzerung  der  Aufbauten  öo  nun 
dick  ist.  Letztere  ist  mitschiff's  3,3  ID,  vorn  3,9  m 
hoch  und  reicht  vom  Bug  bis  ix  m  hinter  die 
Scbiffsmitte.  Hierauf  stehen  nodi  die  Kasematten 
für  die  Mittclartillcric.  Ein  zweites  Panzerdeck 
liegt  an  der  Unlerkante  des  Panzers.  Zwischen 
beiden  PMierdedts  sind  dureh  Schotten  Zellen 
gebildet  Das  Gesamtpanzergewicht  bctrn^'t  2738  t 
=  0^305  des  Deplacements.  Die  metazentrische 
Hohe  betragt  33^5  m.  Die  Artillerie  besteht  aus 
a — 37,4  und  7—13,8  cm-S.-K. 

Le  Yacht  v.  21. /12.  1901  vergleicht  die 
„Cresay"  und  ,Cond(i''.KlaMe  und  gicbt  foU 


gende  GcgenübereteUimg: 

„Cressy*  „Condft" 

Deplacement  t  .    .    .    .    12000  10000 

Lange  m                            134  138 

Breiie  III                              ai,9  20,2 

Mittlerer  Tiefgang  m.    .          8  7 

I.  P.  K  21000  90500 

GeselivN  itidigkeit  Knoten.          21  21 

Normaler  Kohlenvorrat  t       öoo  1050 

Armierung:                        —  3—19  cm 

2 — 23  cm  8 — 16  cm 

12  — 15  cm  6 — 10  cm 

17  Kleinere  34  Kleinere 

Dicke  d.  Seitenpanz.  mm       150  150 

HeckfMuuer                       fehlt  vorhanden 

Hohe  d.  Pan/.ergUrtols  m        3,5  3,65 


Hiernach  besitzt  „Conde"  bei  2000  t  ge- 
ringerem Deplacement  eher  grossem  Gefeditswert 


ak  „CrtsMy".  Getadelt  wird  aber  auch  hier  die 
längere  Bauzeit  der  französischen  Schiffe. 

Italien. 

Der  Panzerkreuzer  «FnuiGMCO  Fermcio" 

soll  erst  ApTÜ  190a  zum  Stapellauf  bereit  sein. 

Das  Schiff"  ist  fast  3  Jahr  im  Hau,  obwohl  es  nur 
I  7400  t  Deplacement  bat.  In  England  und  Deutsch- 
I  land  wQrde  das  Schiff  naeh  dieser  Zeit  probefahr ts- 

'  bereit  sein,  wai  in  Italien  aber  noch  etwa  s — 3 
,  weitere  Jabrc  daueru  wird. 

Japan. 

Auch  in  Japan  hat  die  Herbstversammlung 
;  der  dortigen  Schiffbantecbnischen  Gesellachaft 
j  getagt.  Die  Gesellschaft  besteht  aus  370  Mit* 
I  gliedern.  Folgende  Vortrage  kamen  zur  Verlesung: 

Das   Docken    von    Srhlnrhtsrhiffrn    vom  Chefkon- 
j  strukteur  Asaoka,  tiefrieran lagen  auf  Sclufien  von 
Takakura,   Interessengemeinschaft  des  Schiffbau- 
ingenieurs  und  SeeolTiziers  von  KapitAn  Hiragama, 
.  Schwimmdocks  von  Dr.  J.  Ishiguro. 

I  Rttssland. 

Das  bereits  S.  310  im  Schiffbau  I  kurz  be- 
schriebene Schlachtschiff  „Retvlzan"  ist  bis 
auf  einige  Reparaturen  und  Umänderungen  fertig 
gestellt.  Auf  den  Probefahrten  errnchte  dasselbe 
18,8  Knoten.    Die  Bauzeit  betrug  nur  3  Jahre 

Eine  Beschreibung  der  Haupteigenschalten 
sei  hier  noch  nachgeholt.  Der  Wasseriinicnpanzer 
läuft  von  Vorsteven  bis  zum  hinteren  Turm  (23 — 
5  cm  dick,  2,15  m  hoch,  0,9  m  Ober  C.  W.  L. 
reichend).  Das  Panzerdeck  ist  niitlscliiffs  horizon- 
tal, 50  mm  dick  und  fällt  an  den  Seiten  bis  1,35  m 
unter  die  C.  W.  L.  Im  schrägen  Teil  ist  es 
75 — 100  mm  dick.  Auf  dem  Panzerdeck  Ober  den 
Ileizräumen  sind  hier  Bunker.  Die  auf  dem  Wasser- 
linienpanzer sich  erhebende  r5  cm  dicke  Citadelle 
'  umschliesst  die  Barbetten.  Hierauf  steht  der  die 
15  cm-S.-K.  umscbifessende  Batteriepanier  von 

15cm  Dicke.    Die  Barbetten  sind  25  cm  dick. 

Die  Armierung  besteht  aus: 
4—30,5  cm-K.  zu  Paaren  in  TOrmen, 

8 — 15,2  rm  S.  K    im  Batteriedeck,  dardl  Splitter- 
schotte getrennt, 
4 — 15,3  cm-S.-K.  auf  Oberdeck  im  15,3  cm  Eünzd- 

kascmatten, 
20 — 7,6  cm-S.-K., 
20  Kleinere, 

3  Unterwasser,  a  Ueberwasser  Torpedolanzierrobre, 
letztere  hhiter  Panzer 

Der  Kohlenvorrat  betragt  1000  t 

Der  Gesamteindruck  des  Schiiles  wird  durch 
beigefügte  Photographic  veranschaulicht.  Am  auf- 
fallendsten sind  die  3  hohen  Schornsteine  und  die 
3  bis  au  die  Bordwand  reichenden  vorderen  Kom- 
mandobrOcken. 

Anfangs  Dezember  ist  das  Schiff  endgültig 
von  der  russischen  Regierung  abgenommen.  Es 
soll  sofort  nach  Ankunft  di  r  noch  fehl«  nden,  aber 

j  schon  abgeschickten  russischen  Bcsatsung  nach 

I  Europa  aberftthrt  werden. 
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Das  russische  Schlachuchifl'  „Ketvizan". 


Der  Torpedokreuzer  Nowik  ist  jetzt  endgül- 
tig der  Firma  Schichau  abgcnoinmen,  nachdem  er  auf 
der  letzten  Probefahrt  26  Knoten  erzielt  hatte,  also 
I  Knoten  mehr  als  kontraktlich  bedungen.  Die 
Übernahme  des  Schiffes  hat  freilich  sehr  lange 
etwa  I  Jahr  —  gewahrt,  was  nicht  etwa  auf 
Nichlerreichung  der  v«Tlangten  Geschwindigkeit, 
sondern  auf  andere  übermässig  schwere  Kontrakt- 
bedingungen zurQckzufOhren  ist.  Bekanntlich  waren 
auch  englische,  französische  und  amerikanische 
Firmen  zur  Submission  aufgefordert,  doch  nur 
Schichau  hat  es  sich  getraut,  die  gestellten  Be- 
dingungen zu  erfüllen  und  —  es  ist  ihm  that- 
sflchlich  gelungen.  Wir  haben  gelegentlich  des 
Stapellaufs  bereits  eine  eingehende  Beschreibung 
des  Schiffes  gebracht. 

Bemerkenswert  ist  noch,  dass  die  russische 
Admiralität  der  Firma  bei  der  Übernahme  ihre  be- 
sondere Anerkennung  ausgesprochen  hat:  „Der 
Kreuzer  sei  trotz  der  schwersten  kontraktlichen 
Bedingungen  ein  Oberaus  gelungener  Schiffstyp, 
der  bisher  in  der  Geschwindigkeit  unerreicht  da- 
stehe". Mehr  als  alles  andere  spricht  noch  dafür, 
dass  sofort  auf  der  Newski  Werft  2  Schiffe  des- 
selben Typs  begonnen  sind,  nflmlich  Schemtschug 
und  Isumrud.  4  weitere  Schiffe  sollen  noch  nach 
der  Nowik  in  Russland  gebaut  werden.  Das 
Schiff  ist  am  17.  12.  in  Dienst  gestellt  und  wird 
in  Danzig  wegen  der  Schwierigkeit  der  Eisverhält- 
nisse in  den  russischen  Ostseehafen  überwintern. 

Schweden. 

Die  Mittel  für  einen  neuen  Kfistenpanzer 
sind   bewilligt.      Die   Acnderungen   gegen  den 


„Wasa"-Typ  beschränken  sich  auf  einige  Ver- 
stärkungen des  Panzerdecks  über  den  Kesseln, 
der  Unterbauten  iler  15  cm  Türnie  und  der 
Munitionsschachte.  Die  Barbetten  der  21  cm- 
S.-K.  sollen  dafür  schwächer  werden.  Der^  ge- 
samte V'ertikalpanzer  soll  ohne  Konkurrenz  an 
Krupp  vergeben  sein.  Gebaut  wird  das  Schiff 
auf  der  Kockum  Werft  in  MaImO,  welche  mit 
2187500  Kr.  mindestfordernde  war. 

Über  die  Umbauten  der  Kastenpanzcr„Svea" 
(2900  t,  14,7  Knoten),  „Göta"  (3100  t,  16  Knoten) 
und  „Thüle**  (3150  t,  16,2  Knoten»  wird  ver- 
öffentlicht :  Statt  der  früheren  Armierung  von 
2 — 25  cm  in  I  Turm  vorn  und  4 — 15  cm  ohne 
Schutz  werden  vorn  1 — 21  cm-S.-K.,  breitscits 
je  3 — 15  cm-S.-K.  und  hinten  i  — 15  cm-S.-K.,  alle 
in  EinzeldrehtOrmen  aufgestellt.  Ferner  noch  n — 
5,7  cm-S.-K.  auf  dem  Deck  und  den  Brücken. 
Die  Kosten  betragen  zusammen  4920000  Kronen. 

Spanien. 

Wieder  einen  iicui.n  Vorschlag  zur  Reorga- 
nisation der  spanischen  Marine  wird  ver- 
öffentlicht. Charakteristisch  ist,  dass  auch  dieses 
Projekt  die  Notwendigkeit  einer  Verringerung  der 
Marine  als  selbstverständlich  ansieht.  Die  Werft 
in  Kerol  soll  Schiffe  über  5000  t  erbauen,  Car- 
thageno  die  kleineren  Schiffe.  La  Carraca  (Cadix) 
soll  die  Schiffbauabteilung  an  Private  abtreten. 
Es  sollen  hier  nur  noch  die  Artilleriewerkstätten 
behalten  und  die  grössern  artilleristischen  Arbeiten 
für  den  gesamten  Bedarf  der  Marine  ausgeführt 
werden. 
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Vereinigte  Staaten. 

Der  Monitor  ,  Florida"  (3235  t)  ist  am 
37./11.  als  letzter  der  4  Schwesterschiffe  bei  Levis 
Nixon  von  Stapel  gelaufen. 

Die  Fertigstellung  der  Torpedoboots- 
zerstArer  vt-r/.ögert  sich  durchschnittlich  um  i'/^ 
Jahr.  Die  ^Goldsborong"  versurhte  am  30.  11.  die 
forzferte  Fahrt.  Wegen  schlechttn  WlIIlts  zur 
Umkehr  gezwungen  havarierte  der  Vordersteven 
durch  CoUisioD.  Die  Reparatur  wird  3  Monate 
dauern. 

Le   Varht   bci'iilitet ,    dass  auf  cl'  H   Scliifi'r  n 

unter  4000  t  die  Torpedolanxierrohre  abge- 
schafft werden  sollen. 

Das  Sehlachtscliift' „Missouri"  am  28./13. 
In  Newpi»rt  News,  \'a.  vim  Stapel  gelaufen. 

Der  umgebaute  Kreuzer  „Olympia'  erhält 

eine  Bekohlttii|^iiiriclitniig  und  zwar  von  Mr. 
Baxter  verbesserte  Temperiey- Apparate. 

Bald  nach  Uebernahine  des  Amts  als  Chefkon- 
strukteur hat  AdmiralBowles  eine  Kommission  einge- 
setzt,  zur  Erörterung  der  Frage,  welche  Binrlch- 
tungtn  auf  Torpedobooten  tiiid  Torprdoboolszer- 
stOreni  in  Portfall  kommen  konnten.  Die  Untersuch- 
ungen sind  jetzt  bereits  abgeoi  hlossen  und  sollen  in 
Form  eines  Berichts  veröffentlicht  werden.  Der  unter 


,Allp<  iiiejnt  s"  auszugsweise  gebrachte  Vortrag 
I  Wetherbccs  hat  schon  einen  Teil  von  diesem 
I  Material  benutzen  können. 

I  Die  Fore  River  Ship  a    Eni^ine  Co.,  Mass. 

richtet  sich  auf  Geschfltzfabrikation  ein.  Es 
sind  dort  bereits  60 — 7 ,6 .  cm*S.>K.  und  15 — lO^ 
cm-S.-K.  Rohre  bestellt 

Der  Beri<  ht  <lei  Isthmus-Kanal-Kommission 
ist  dem  Kongress  zugegangen.  Derselbe  empfiehlt, 
wie  im  Vorjahr  den  Bau  des  Nlkenfm-Kiutals. 
Der  Panama-Kanal  wQrde  etwa  100  Mill.  Doli. 

kosten,  wozu  44  Mill.  Doli,  für  bereits  ausgeführte 
Arbeiten  und  ito  Mill.  Doli.  (Qr  Konzessionen  pp. 
hinzutreten  worden.  Der  Nikaragua-Kanal  wdrde 
189  Mill.  Doli  ,  seine  l 'nterhaltuug  aber  1,35  Mill. 
Doli,  jährlich  mehr  kosten.  Die  Lange  des  Nika- 
ragua-Kanals beträgt  183,66  Seem  gegen  49  Seem. 
des  Panama-Kanals:  die  Durchfahrt  würde  33  Stun- 
den gegen  12  dauern,  trotzdem  würde  für  ScbifTe 
aus  dem  Golf  etwa  2  Tage,  fOr  sonstige  Schiffe 
der  Vereinigten  Staaten  etwa  i  Tag  Reisedauer- 
Verringerung  eintreten.  Vor  allem  ist  der  Kom- 
mission aller  u  eM-tUlich,  dass  der  I?.i,ikiin><  ns  für 

iden  Nikaragua-Kanal  leicht,  für  den  Pauania-Kanal 
aber  wegen  des  Bestehens  verschiedener  Kontrakte 
nur  schwer  erlangt  werden  kana 


Patent-Bericht 


Kl.  65a.     No.   1259tx'r!.  Druek- 

lagcr  für  Propeller-  und  andere  Wel- 
len. John  Holt  in  Aston  bei  Bir- 
mingham (England). 

Die  Erfindung  behandelt  eine 
Neuerung  bei  der  an  sich  bereits  be- 
kannten Art  tler  Lagerung  von  Pro- 
pellerwellen  etc.,  bei  der  der  Laugs- 
schub der  Welle  mittels  eines  konisch 
abgedrehten  Bundes  2  auf  ein  gleich- 
falls konisch  ausgedrehtes  Wider- 
lager 3,  5  dadurch  übertragen  wird, 
dass  sich  zwischen  diesem  und  dem 
Bund  9  gelagerte  konische  Rollen  8 
bei  der  Bewegung  drehen ,  um  so 
die  Reibung  möglich.st  zu  verringern. 
Damit  bei  dieser  Lage  rung  dicRoUenS 
nicht  infolge  ihrer  KonicitAt  herausgedrängt  wer- 
den, werden  gewöhnlich  Ringe  angeordnet,  die  mit 
den  Rollen  derart  in  Eingriff  stehen,  dass  sie  einem 
Ausweichen  entgegenwirken.  Hierbei  hat  sich  jedoch 
gezeigt,  dass  eine  ziemlich  erhebliche  Reibung  ent- 
steht, und  diese  zu  vermeiden,  ist  der  Zweck  der 
vorliegenden  Edimlunt^.  Um  diesen  Zweck  zu  er- 
reidien,  werden  die  Rollen  8  mit  einer  VeriSnge- 
ning  versehen,  in  welche  V-förmige  Ringnuten  25 
eingedreht  sind.  Der  die  Rollen  haltende  Ring  34 
ist  nun  um  diese  Verlängerungen  lieruiiigeli^c  und 
zu  dem  Zweck  mit  einer  konischen  AusUrchung 
versehen,  welche  derart  mit  Rillen  37  versehen  ist, 

dass  in  diese  die  V-fürniigen  Rippen  der  Rollen  8 
bineinpasücn.   Wie  ersichtlich,  entstehen  auf  diese 


Weise,  ähnlich  wie  bei  Kammlagern,  eine  Anzahl 
hintereinanderliegender  einzelner  Lagerflächen, 
welche  so  gerichtet  .sind,  dass  sie  ein  Heraus- 
drQcken  der  Rollen  8  aus  ihrer  Lage  zwischen  den 
Druckflachen  des  Bundes  2  und  des  Widerlagers 
3,  5  verhindern. 

Kl.  49f.  No.  126186.  Verfahren  zum  Glühen 
von  Gegenständen  aus  oxydierbarem  Metall  unter 
Vermeidung  von  Oxydbildung.  Gustav  MöUer, 
Hohenlimburg  i.  W. 

Die  Bildung  von  Oxyd  beim  Glühen  von 
Metallgegenständen  wird  bei  diesem  Verfahren  ein- 
fach dadurch  vermieden,  dass  das  Glühen  in  luft- 
leer gemachten  Behältern  vorgenoinnun  wird. 

Kl.  74c.     No.    13465^.     Vorrichtung  zur 
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Uebertraf^uug  an  Zeigerstellungen.  Nicolaus  Basen- 
bach, Nürnberg. 

Durch  die  neue  Vorrichtung,  welche  insbe- 


sondere zur  Uebcrtra}(ung  von  Befehlen  auf  Schiffen 
etc.  bestimmt  ist,  soll  ein  synchroner  Gang  von 
Zeigerwerken,  welche  nicht  mechanisch  gekuppelt 
werden  können,  dadurch  herbeigeführt  werden, 
dass  die  Triebwerke  von  Geber  und  Empfanger 
durch  gleichzeitige  Auslösung  elektrisch  gekuppel- 
ter Hemmungen  schrittweise  und  im  selben  Zeit-, 
masse  zum  Ablauf  gebracht  werden.  Bei  der  in 
der  nachstehenden  Zeichnung  dargestellten  Aus- 


führungsform    einer   solchen    Vorrichtung  sind 

im  Geber  und  Empfänger  je  zwei  Triebwerke  und     Strom  geschlossen,  welcher  von  der  Batterie  über 


je  zwei  Steigräder  vorgesehen,  welche  letzteren  im 
entgegengesetzten  Sinne  durch  Federwerke  ange- 
trieben werden.  Durch  Magnete  3,4  im  Geber  i 
werden  mit  Hilfe  von  Ankern  Hem- 
mungen 5,6  bewegt,  welche  mit  den 
Steigrädern  7,8  in  Eingriff  stehen. 
Letztere  bewegen  mit  Hilfe  eines 
Differentialgetriebes  oder  dergl.  ein 
Zahnrad  9,  welches  mit  einem  auf  der 
Zeigerwelle  10  befestigten  Zahnrad  11 
derart  in  Eingrifl'  steht,  dass  eine  Dreh- 
ung des  Steigrades  8  eine  Bewegung 
des  Zeigers  12  nach  rechts  zur  Folge 
hat,  während  eine  Drehung  des  Steig- 
rades 7  eine  Bewegfung  des  Zeigers  12 
nach  links  bewirkt.  An  diesem  Zeiger 
'  sind  Stromschlussschienen  13,  14  so  be- 

festigt,dass  siemit  ihm  hinund  hergedreht 
werden.  An  dem  Geberhebel  15,  welcher  einerseits 
durch  eine  Leitung  18  mit  der  Batterie  22  und  ander- 
seits mit  dem  Stahlplättchen  23,  24  der  ebenfalls  aus 
Isoliermaterial  hergestellten  Hemmungen  5, 16  in 
leitender  Verbindung  steht,  ist  nun  eine  Schleiffeder 
so  befestigt,  dass  sie  im  Ruhezuslande  auf  einem 
zwischen  den  Schienen  13,  14  vorgesehenen  Iso- 
latiunsplattchen  17  ruht.  Dreht  man  aber  den 
Hebel  15  beispielsweise  nach  links,  so  vcrlässl  die 
Feder  16  das  Isolierplättchen  17  und  es  wird  ein 


liefern  als  Specialität: 

Uellrohre  „System  Jox** 

von  700  bis  1500  mm  Durch- 
messer bis  ZB  den  grössten 
Sicken  |är  höchsten  {etriebs- 
dmck  ans  Specialqualitit 
Siemens  JMartiii. 

6rösste  virksame  3(eiz|läche 

gegenüber  glatten  Rohren 
und  allen  anderen  Well- 
»»><n»»xMi  röhren. 

Grösste  Sicherheit.     Xangjährige  (Saraniie.     billige  preise. 

Kesselmaterial  wie  Kesselbleche  bis  3800  mm  Breite,  bis  45  mm 
Dicke,  bis  10000  Kilo  Stückgewicht;  maschinell  geflanschte  Kessel- 
böden« geschweisste  Flaminrohre  mit  an^^eschweisster  hinterer 
Rohrwand.  Maschinelle  Wassergas-Schweisserei,  geschvveisste 
Leitungsrohre  für  höchsten  Druck  von  350      Durchm.  aufwärts 

bis  zu  den  grössten  L&ngen. 
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sie  sowie  die  Schiene  13  und  eine  Schleiffcdcr  25 
in  die  Magnetwickelung  3  fliesst,  um  von  hier 
durch  die  Leitung  19  nach  dem  Magnet  27  des 
Empfangerapparates  und  von  dort  zurück  zur 
Batterie  22  zu  gelangen.  Beide  Magnete  3  u.  27 
ziehen  infolgedessen  ihre  Anker  29  und  30  an, 
welche  alsdann  durch  ihre  Hemmungen  5  und  31 
eine  Drehung  der  Stcigrädcr  7,  32  und  in  weiterer 
Folge  auch  der  Zeiger  12,33  von  Geber  und 
und  Empfänger  in  gleichem  Sinne  bewirken.  Zu- 
gleich werden  jedoch  die  beiden  Magnete  3, 27 
Ober  das  Steigrad  7  sowie  Klemme  und  Leitung 
21  durch  das  Flättchen  33  kurz  geschlossen  und 
lassen  ihre  Anker  29,  30  wieder  los,  worauf  sich 
dasselbe  Spiel  von  neuem  wiederholt.  Es  ent- 
stehen somit  rasch  aufeinanderfolgende  StromstOsse, 
welche  vermittelst  der  im  gleichen  Takte  schwin- 
genden Anker  ein  synchrones  Vorwärtsschreiten 
der  zugehörigen  Steigräder  und  somit  auch  der 
Geber-  und  Empfängerzciger  12,  13  zur  Folge 
haben.  Ein  genau  analoger  Vorgang  spielt  sich 
ab,  wenn  der  Hebel  15  nach  rechts  gedreht  wird. 
Der  Zeiger  12  dreht  hierbei  in  bekannter  Weise 
das  Isolationsplattchen  17  der  Schleiffeder  16  so 
lange  nach,  bis  beide  wieder  übereinander  stehen 
und  somit  der  Batteriestrom  unterbrochen  wird. 

Kl.  49f.  No.  125088.  W-rfahren  zum  Ver- 
einigen metallischer  Körper  miteinander  durch  ein 
mittels  Aluminium  aus  seinen  Verbindungen  aus- 
geschiedenes flüssiges   Metall.     Allgemeine  Ther- 


mit gesellschaft  mit  beschr.  Haftung  in  Essen 
a.  Ruhr. 

Durch  das  neue  Verfahren  sollen  insbeson- 
dere Eisen-  und  Stahlteile  gewissermassen  durch 
Lötung,  verbunden  mit  einer  Schweissung,  ver- 
einigt werden.  Unter  gewöhnlichen  Umständen  ist 
es  bekanntlich  bisher  nicht  möglich  gewesen,  an 
eiserne  Flächen  heisses  Eisen  derart  anzugicssen, 
dass  eine  genügend  feste  Verbindung  entsteht. 
Diese  Aufgabe  soll  nach  der  Erpfindung  dadurch 
gelöst  werden,  dass,  falls  es  sich  um  die  Vereini- 
gung zweier  Werkstücke  handelt,  zwischen  die  ge- 
hörig metallrein  gemachten  Verbindungsstellen  ein 
durch  Aluminium  aus  seinen  Verbindungen  ausge- 
schiedenes Metall  (vgl.  Patente  96317  u.  103121) 
gegossen  wird,  welches  sich  bei  der  Ausschei- 
dungsreaktion so  hoch  erhitzt,  dass  die  Wärme 
des  einfliessenden  Metalls  genügt,  die  Verbindungs- 
stellen der  beiden  Werkstücke  bis  zur  Schwciss- 
bezw.  Fliesshilze  mit  zu  erwärmen,  so  da.ss  eine 
innige  Verbindung  zwischen  dem  eingegossenen 
Metall  und  dem  Stammniaterial  entsteht.  Selbst- 
verständlich kann  dieses  Verfahren  auch  benutzt 
werden,  um  Angüsse  an  Gegenstände  von  Metall 
anzubringen  oder  Höhlungen  in  denselben  auszu- 
füllen. —  Handelt  es  sich  beispielsweise  um  die 
Verbindnng  bezw.  um  das  stumpfe  Verschweissen 
der  Enden  von  zwei  Schienen  oder  Decksbalken, 
so  werden  diese  so  voreinander  befestigt,  dass 
zwischen  ihren   Enden  ein  kleiner  Zwischenraum 


Pres;  2;  Walzwerk  A.Q.Pässtltlorf  Reisbolz. 
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entsteht.  In  diesen  wird  alsdann  das  hoch  über- 
hitzte Metall  eingegossen,  indem  event.  gleichzeitig 
eine  Vcrstärkungsrippe  angegossen  wird.  Unter 
Umständen  empfiehlt  es  sich,  ausserdem  auch  noch 
nach  dem  Hrstarrcn  des  eingegossenen  Metalls 
die  beiden  Werkstücke  unter  starkem  Druck  gegen- 
einander zu  pressen.  Liegen  die  Verbindungs- 
stellen in  zwei  verschiedenen  Ebenen,  so  wird 
dieser  Druck  natürlich  so  zu  richten  sein,  dass  er 
etwa  in  die  Diagonale  zwischen  den  beiden  Khe- 
ncn  fallt. 

Kl.  13a.  No.  125 152.  Befestigung  von 
Field-Röhren  bei  Wasserröhrenkesseln.  F.  H.  A. 
von  Stralendorff,  Chester  (Engl.). 

Durch  die  neue  Einrichtung,  welche  für  Ein- 
kammcr-VVasserrohrkessel  bestimmt  ist,  soll  die 
Möglichkeit  erzielt  werden,  .sowohl  die  inneren  als 
auch  die  äusseren  Röhren  von  vorn  aus  leicht 
und  bequem  in  den  Kammerwänden  befestigen 
und  abdichten  sowie  auch  wieder  lösen  zu  können. 


Gleichzeitig  mit  der  Befestigung  der  Wasserröhren 
wird  eine  Versteifung  der  Vorderwand  mit  den 
beiden  dahinter  liegenden  Wänden  der  Wasser- 
kammer erreicht  und  endlich  werden  auch  die  zum 
Hindurchfohren  und  Reinigen  der  Wasserröhren 
in  der  Vorderwand  der  Washerkammer  erforder- 
lichen Oeffnungen  durch  die  Teile,  welche  die  Be- 
festigung und  Versteifung  der  Kammerwände  be- 
wirken, dampfdicht  verschlossen.  Das  Neue  der 
Konstruktion  besteht  darin ,  dass  ein  die  \'order- 
wand  C  mit  der  Hinterwand  D  veiankerndes,  mit 
Durchbrechungen  i  und  i'  versehenes  und  am 
hinteren   Ende  P  aussen  und  innen  konisch  aus- 


gebildetes Rohrstück  I  ein  zweites,  gleichfalls  mit 
Durchbrechungen  k  versehenes  RohrstQck  K  um- 
fasst,  welches  an  seinem  hintern  Ende  P  aussen 
kegelförmig  gestaltet  und  an  seinem  vorderen  Ende 
O  mit  einer  mittleren  konischen  üeffnung  versehen 
ist.  In  diese  Oeffnung  ist  das  innere  Unilaufsrohr  H 
mit  einer  konischen  Erweiterung  eingesetzt  und 
in  diese  letztere  passt  wiederum  ein  an  seinem 
Ende  konisch  abgedrehtes  drittes  RohrstOck  L, 
welches  gleichfalls  mit  Druchbrechungen  I  versehen 
ist  und  gegen  dessen  geschlossenen  Boden  sich 
eine  Schraube  N  legt.  Diese  Schraube  ist  in  ein 
Rohrstück  J  eingeschraubt,  welches  in  eine  koni- 
sche Oeffnung  der  Wand  C  eingesetzt  und  durch 
Gewinde  mit  dem  Rohre  J  verbunden  ist.  Wird 
die  Schraube  N  in  das  Rohrstück  J  hineingedreht, 
so  ist  ersichtlich,  dass  einerseits  das  Verdampfungs- 
rohr G  zwischen  den  beiden  RohrstOcken  I  u.  K 
und  andererseits  das  innere  Rohr  H  zwischen  dein 
I  zweiten  und  dritten  Rohrstück  K  und  L  festge- 
klemmt wird.  Das  zu  verdampfende 
Wasser  gelangt  bei  dieser  An- 
ordnung aus  der  vorderen  Ab- 
teilung der  Kammer  B  durch  die 
Oeffnungen  i  und  I  in  die  Um- 
laufröhren H,  während  das  dampf- 
führende Wasser  aus  den  Ver- 
dampfungsröhren G  durch  die 
Oeffnungen  k  und  c'  in  den 
hinteren  Teil  der  Kammer  B 
eintreten  und  nach  dem  Sammel- 
raum des  Oberkesscls  gelangen 
kann. 

Kl.  49 f.  No.  124894.  Biegeverfahren  zur 
Erzielung  rechtwinkliger  und  scharfer  Biegungs- 
kanten.   Robert  Berninghau»  Är  Söhne,  Velbert. 

Beim  Anbiegen  von  Flanschen  an  Blechen 
etc.  macht  es  bekanntlich  Schwierigkeiten,  den 
Rücken  des  Flansches  scharfkantig  zu  bekommen, 
weil  dieser  sich  stets  so  rund  gestaltet,  wie  nach- 
stehende Fig.  I  zeigt.  Um  eine  scharfe  Ecke  zu 
erzielen,  muss  der  ausserhalb  der  Abrundung  lie- 
gende T*il  des  Quadrates  B  mit  Material  ausge- 
fQlil  jverden.  Dies  soll  nach  der  Erfindung  da- 
durch geschehen,  dass  zunächst  der  Flansch  grad- 
licnig  oder  gekrümmt  vorgebogen  und  seine  Länge 


Cillmann$'$che  6i$enb(iu-  ^ 
*  *  *  BcHen-öcscIlschaff 

Remscheid. 

Düsseldorf.  *   Priiszkuw  b.  Warschau. 


Eisenconstructionen: 


cuinplcttc  eiserne  Gebftude 
in  jeder  Grö>.>e  und  Aus- 
fiihniiii;;  Däflicr,  Halloii,  Sc-luippen.  Brücken,  Ver- 
l;iilrliiilincn,  .\m;fl-  uikI  .Sriiiebcthore. 

U/plIhlPPhp  1''"''''^"         •'Stärken,  glatt  gc- 

IICMUlClillC  weilt  und  gebogen,  schwarz  und  verzinkt. 
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Merbei  um 

so  viel 
gjü.ssei,  als 
die  des  fer- 
tigenScben- 

kds,  (ge- 
staltet wird, 
dass  der 
Ueber- 
schuss  des 
Maieriales 
ijfnügt,  um 
den  Quer- 
schnitt des  Quadrates  B  ausserhalb  der  Rundung  des 
umgebogenen  Flansches  auszufüllen.   Nachdem  das 
WerkstOck  so  vorbereitet  Ut,  wird  es  zwischen 
zwei  Backen  c  und  d  eingeklemmt,  von  welchen 
die  erstere  mit  einer  derartigen  Aussparung  ver- 
sehen ist,  dass  in  dieser  beim  Nicdeigehen  eines 
Dnickstempels  g        vorg«bogene  Flansch  b  ge- 
streckt und  ziiiilcirb  so  gestaucht  wird ,  liass  liif 
Abrundung  in  der  Ecke  vollständig  ausgelQlit  wird. 


Nachrichten 

"jik     von  den  Werften. 


Schiffbau  -  Auf  träge . 

Aul  der  Neptunwerft  in  Rostock  ist  die  Folge 
der  Baunummeru  durch  den  Abschlus«  von  drei 
weiteren  Neuliautt  n  bis  auf  No.  aio  vorgerückt. 
S.  S  2o8,  Fracludampfer  der  Reederei  Horn, 
Aktiengesellschaft  in  Lübeck,  wird  eine  Ladefähig- 
keit von  3500  t  erhalten.  S.  S.  209,  Frachtdampfer 
von  2400  t,  ist  von  der  Firma  Horn  in  Schleswig 


bestellt  worden.  S  S.  210,  Frachtdampfer  von 
laoo  t,  ist  von  der  Nordostseerfaederei  in  Hamburg 
in  Bestellung  gegeben. 

Stapelläafe. 
Stapelbnif  eines  neuen  Dampfers  fOr  die 

Deutsche  Levante-Linie.  Am  38.  v.  M.  lief  auf 
der  Schiflswerft  \-on  Henry  Koch  in  Lübeck  ein 
für  Rechnunp;  der  Deutschen  Levante-Linie  er- 
bauter I>ampfpr  ijlürklirh  von  Staprl.  I-lerr  Direk- 
tor Kolhc  hatti-  sich  mit  /.ahlrcichea  Freunde  n  der 
Gesellschaft  a\is  Hamburg  zu  der  Feierliclikcit  in 
Lübeck  eingefunden.  Bei  der  Taufe,  die  Frau 
Dr.  Schulsky  vonzog,  erhielt  der  neue  Dampfer 
den  Namen  „K\ tiiim«,".  Er  ist  der  /^ueitL-  zu 
Wasser  gelassene  der  von  der  Deutschen  Levante- 
Linie  kontrahierten  sechs  Neubauten.    Nach  den 

Vorschriften  der  hrjrhstcn  Klasse  des  Cicnnani.schcn 
Lloyd  mit  besonderer  Libbug vcr&täikun^  erbaut, 
hat  der  3400  t  Schwergewicht  ladende  Dampfer 
eine  Länge  von  280  Fuss  bei  40'  2"  Breite  und 
20'  9"  Tiefe.  Ein  Doppelboden  mit  12  wasser- 
dichten Abteilungen  gewährleistet  lU  iii  Sc  hifT  be- 
sondere Sicherheit;  6  Ladeluken  mit  7  Dampf - 
winden  neuesten  Sjfstems  sidiem  den  Lade-  und 

LöSi-liopcratloncn  proitiptLsU-  Erlcditjiing.  l'ni  den 
Bedürluisseu  des  Sclnvur/mccr-  und  Donaus trkehrs 
speziell  Rechnung  zu  tragen,  wurde  der  Dampfer 
zur  Verhütung  des  Ueberschiessens  von  Getreide- 
ladung mit  einem  mit  Winkeleisen  versteiften 
eisernen  Längsschott  ausgestattet.  In  seiner  Bau- 
art charakterisiert  sich  der  Dampfer  als  Eindeck- 
schiff mit  langer  Back,  173*  langer  BrOcke  und 
kurzer  Poop.  Die  driitache  Expansionsmaschine 
von  900  Pferdekräften  stammt  aus  der  Ottensener 
Maschinenfabrik  J,  F.  Alu  ins;  die  Beleuchtung  des 
Dampfers  ist  ausschliesskicb  elektrisch. 


Der  für  Rechnung  des  Herrn  F.  de  Haan  in 
Bremerhaven  auf  der  Werft  von  G.  Seebeck  A.-G. 
netierbaute  Schleppdampfer  „Germania"  ist  am 


l)owdldt$werke-Ki^l* 

Schiffbau»  Maschinenbau,  Giesvserei  und  Kesselschmiede. 

nOaschinenbau  seit  IS.3Ö.   *   Siscnscl'iffbai'  sei?  tSt-S.   rr   CIrboifcrzaltl  2500. 


Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 
mmm^mntimm^  MaschineR-Anlagen  jeglicher  Art  und  GrSsse. 

Spezialitäten:  Metallpackniig  Temperaturausgieiclier,  Asche  -  Ejektoreu,  D.  R.  P. 
Cedervall's  PätentschutzhOlse  fOr  Schraubenwellen.  D.  R.P.  Centrifugalpumpen -Anlagen  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampfankearwinden  Zahniider 

verschiedener  Orössen  ohne  Modell. 
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ai.  V.  M.  morijens  von  Stapel  gelaufen.  Seine 
Abmessungen  sind  folgende:  22  m  Lange,  5,20  m 
Breite,  2,80  ni  Tiefe.  Er  erhält  eine  dreifache 
Expansionsmaschine,  deren  Leistung  ca.  200  Pferde- 
starken  betragen  wird.  Der  Bau  wurde  nach  den 
vom  Germanischen  Lloyd  für  dessen  höchste 
Klasse  gegebenen  Vorschriften  ausgeführt.  Der 
Dampfer  ist  zum  Dienst  auf  der  Weser,  Elbe, 
Kaiser  Wilhelmkanal  etc.  bestimmt. 


Der  Stapellauf  des  vom  Bremer  Vulkan  in 
Vegesack  für  den  Norddeutschen  Lloyd  erbauten 
Doppelscliraubendampfers  , .Brandenburg"  ist  am 
21.  V.  M.  vormittags  um  10  L'hr  glücklich  von 
statten  gegangen.  Das  interessante  Schauspiel 
hatte,  wie  immer,  auch  diesmal  trotz  der  etwas 
ungelegenen  Tageszeit  eine  Menge  Zuschauer  an- 
gelockt, die  dicht  gedrängt  die  am  Bug  des  Schiffes 
aufgebaute  Rednertribüne  umstanden.  Krau  Direk- 
tor Nawatzki  hielt  die  Taufrede. 

Der  Dampfer  „Brandenburg*  gehört  bekannt- 
lich als  letzter  Dampfer  zu  der  „Köln*-Klasse  des 
Norddeutschen  Lloyd.  Er  ist  ein  Schwesterschiff 
des  im  November  dieses  Jahres  gleichfalls  vom 
Bremer  Vulkan  gelieferten  Dampfers  , Breslau"  und 
hat  eine  Länge  von  450  Fuss,  bei  54  Fuss  Breite 
und  42,5  Fuss  Seitenhöhe.  Als  Sturmdeckschiff 
mit  drei  vollkommen  durchlaufenden  Decks  ge- 
mäss den  neuesten  Vorschriften  und  der  höchsten 
Klasse  des  Germanischen  Lloyd  erbaut,  besitzt  er 


7500  Brutto  Reg.-T.  und  etwa  9000  Tonnen  Lade- 
fähigkeit. Er  wird  zwei  vierfach  Expansionsma- 
schinen von  je  1750  Pferdestarken,  zwei  Doppel- 
kessel, zwei  Einendkessel  und  zwei  vierflOgelige 
Propeller  erhalten.  Seine  mittlere  Geschwindigkeit 
in  See  soll  bei  7,6a  m  Tiefgang  12  Knoten  be- 
tragen. Neben  ausgedehnten  Frachtraumen  wird 
der  Dampfer  Platz  bieten  für  ein  Personal  von 
120  Mann,  für  50  Kajütspassagiere,  für  die  mitt- 
schiffs die  erforderlichen  Schlafkammern  angeordnet 
sind,  und  für  etwa  1900  Zwischendeckspassagicre, 
für  die  das  ganze  Hauptdeck  und  Unterdeck  ein- 
gerichtet wird.  Nach  vollendeter  Ausrüstung  und 
Ablieferung  wird  der  Dampfer  voraussichtlich  im 
Marz  nächsten  Jahres  in  die  Nordamerikafahrt  ein- 
gestellt werden. 

Der  von  uns  bereits  mehrfach  erwähnte,"  in 
Quincy,  Mass.,  V.  St.,  im  Bau  befindliche  7  Mast- 
Schooner  wird  im  stände  sein,  in  einem  Zwischen- 
raum von  4  Fuss  zwischen  der  Innen-  und  Aussen- 
wand  1200  Tons  Wasserballast  zu  führen.  In  etwa 
4  Monaten  soll  das  Schiff  vom  Stapel  laufen.  Es 
wird  eine  Kohlenladung  von  8000  Tons  befördern 
können.  Die  Baukosten  betragen  rund  250  000  Doli. 

Am  21.  v.M.  fand  auf  der  Reiherstieg-Schiffs- 
werft  und  Maschinenfabrik  der  Stapellauf  eines  für 
die  Hamburg-Amerika  lÄa'w  neuerbauten  Dampfers 
statt,  welcher  den  Namen  „Eitel  Friedrich"  erhielt. 


KRUPP  SCHER 


ALLEINVERKAUF 

FR/BD.  KRUPP 

6USSSTAHLFABRIK 

ESSEN  i.D. RUHR 


Grösste  Härte.  Grösste  Zähigkeit 
GrUsste  Haltbarkeit  gegen  Verschleiss 
Grösste  Sicherheit  gegen  Bruch 
daher: 

Grösste  Betrieb» 
Ersparniss 


OBERT  ZAPP 


FRIED.  KRUPP 

GRUSONWERK 

MAGDEBURG 


9-. 


KP: 


Bestes 
Material  für 

stark  beanspruchte 

Teile  an  Baggern, 
Elevatoren  etc.  wie 

Bolzen,  Büchsen,  Kettenglieder, 
Verschleissplatten,  Turas  u.  A.  m. 


GEGOSSEN 
GEWALZT 
GESCHMIEDET 


ÜSSELDORF 


BERLIN 
STUTTGART 
NÜRNBERG 
ST  PETERSBURG 


^ROBERT  ZAPP  J 
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Die  Taufe  vollzog  der  kommandierende  General 
des  9-  Armeekorps  Herr  v.  Massow,  Excellenz. 


Probefahrten. 

Der  von  der  Eiderwcrft  Schomer  &  Jensen 
in  Tönning  für  Rechnung  der  Firma  H.  Podeus  in 
Wismar  neuerbaute  Frachtdampfer  „Elise  Podeus" 
machte  am  14.  Dec.  seine  Probefahrt,  die  zur  voll- 
ständigen Zufriedenheit  der  an  Bord  befindlichen 
Vertreter  der  Rhederei,  sowie  anderer  von  aus- 
wärtigen Rhedereien  abgeordneten  Sachverstandigen 
ausfiel ,  so  dass  das  Schiff  sofort  die  Reise  nach 
Alloa  antrat.  —  Ganz  aus  Stahl  nach  Klasse 
-f-iooAL  iE)  des  Germanischen  Lloyd  erbaut, 
hat  das  Schiff  eine  Länge  von  64,05  m,  eine  Breite 
von  9,76  m,  eine  Seitenhöhe  von  4,62  m  und  ist 
mit  dreifacher  Expansionsmaschine  versehen. 


Die  ansehnliche  Flotte  der  Deutsch-Austra- 
lischen Dampfschiffs-Gesellschaft  in  Hamburg, 
welche  ihre  Schiffe  zum  grösstcn  Teil  bei  der 
Flensburger  Schiffsbau- Gesellschaft  hat  bauen  lassen, 
wurde  um  einen  weiteren  stattlichen  Dampfer  ver- 
mehrt, indem  nach  stattgehabter  sehr  zufrieden- 
stellender Probefahrt  der  Dampfer  „Rostock"  zur 
Ablieferung  gelangte.  S.  S.  »Rostock"  hat  eine 
Lange  von  393'  o".  Breite  47'  8",  Tiefe  32'  2". 
Das  Schiff  wurde  zunächst  durch  Herrn  Kapitän 
Trulscn  nach  Hamburg  geführt. 


Am  22.  v.  M.  fand  von  Bremerhaven  aus  die 
Probefahrt  des  neuen  Fischdampfers  „Wien"  statt, 
der  fQr  die  Deutsche  DampffischereigescUschaft 
Nordsee  von  G.  Scebeck  A.-G.  erbaut  ist.  Die 
Probefahrt  erstreckte  sich  bis  zum  Rothcsandlcucht- 
turm  und  erwies,  dass  die  Maschine  vorzüglich 
arbeitete  und  der  Dampfer  in  jeder  Weise  den 
gestellten  Bedingungen  vollauf  entsprach,  so  dass 
er  noch  während  der  Probefahrt  von  der  Deutschen 
Dampffischereigesellschaft  Nordsee  abgenommen 
wurde.  Der  Dampfer  „Wien"  ist  der  erste  der 
vier  Fischdampfer,  die  die  Deutsche  Dampffischerei- 
gesellschaft „Nordsee"  bei  Seebeck's  Werft  in 
Auftrag  gegeben  hat  und  bildet  infolge  seiner,  die 
Dimensionen  anderer  Fischdampfer  weit  Ober- 
ragenden Grösse,  seines  Kohlcnfassungsvermögcns 
von  130  Tons,  seiner  Fischräume  für  2000  Ztr. 
Fische  und  sonstiger  moderner  Vorrichtungen 
einen  neuen  Typ.  Die  Triple-Expansionsmaschine 
entwickelt  375  Pferdekraftc.  Bei  einem  Kohlen- 
verbrauch von  3'  g  Tons  pro  Tag  erreicht  der 
Dampfer  eine  Geschwindigkeit  von  11  Knoten.  — 
Die  Gesellschaft  Nordsee  hat  den  Dampfer  „Wien" 
mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Fahrten  nach 
weit  entfernten  nordischen  FischgrOndcn  bauen 
lassen ,  deren  ausserordentliche  Ergiebigkeit  von 
immer  grösserer  Bedeutung  auch  für  die  deutsche 
Hochseefischerei  wird.  Der  Dampfer  ist  daher 
auch  mit  besonders  grossen  Dampfwinden  ausge- 
rastet, die  das  Heraufholen  der  Netze  aus  erhob- 


Ernst  Schiess,  2)nssd9or|- Oberbilk 

Uerkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesscrei 

Werkzeugmaschinen  aller  Art  für  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  allergrösslcn  )\bmc5sungcn, 
insbesondere  auch  solche  fOr  den  Schiffbau. 
^=  Kurze  Lieferzeiten.  ■ 


Bleehkantenhobelmasehlne 

für  10  m  Länge  in  einem  Schnitt,  mit  Ktstsp;innung  von  Hantl  und  liydrauliscii 

Gewicht  ca.  20000  kgr. 
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lieh  grösseren  Tiefen  als  bisher  ermöglichen.  Der  " 
neue  Dampfer  trat  am  Abend  sogleich  nach  der 
Probefahrt  seine  erste  Reise  nach  Island  an. 

Am  I.  Dezember  v.  M.  fand  in  Nikolajcw  die 
glänzende  Probe  der  lo  600  Pferdekräfte  entwickeln- 
den Maschinen  des  Geschwaderpanzerschiffs  ,,Knjas 
Potemkin  Tawritscheski"  statt.  Die  Maschinen 
sind  auf  der  örtlichen  Schiffsbauwerft  hergestellt 
und  die  erste  Arbeit  dieser  Art  im  südlichen 
Russland. 

-'•o  Personalien. 

(Mitteilungen,  welche  unter  dieser  Ucbcrschrift  aufge- 
nommcn  werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Es  ist  befördert: 
/um  Marine-Ingenieur  der  Reserve: 
der  Vicemaschinist  der  Reserve 
Christlieb  im  Landwehrbezirk  Hamburg. 

Der  Königliche  Kronenorden  4.  Klasse: 
ist   dem   Marine-Oberingenieur   a.   1).  Friedrich, 
bisher  von  der  Marinestation  der  Nordsee,  ver- 
liehen. 

Die  Genehmigung  zur  Anlegung  des  Ritter- 
kreuzes des  Grossherzoglich  Mecklenburgischen 
Greifenordens: 

ist  dem  Marine-Baurat  Flach  erteilt. 

Der  Marine-Maschinenbaumeistcr  Müller  (Richard) 
ist  kommandiert  zur  Baubeaufsichtigung  beim 
Vulkan  in  Stettin. 

Marine-Oheringenicur  Wilke  von  der  ersten  Werft- 
division, dem  Reichs -Marine -Amt  behufs  In- 
formation über  Schiffsbauten  zur  Verfügung 
gestellt.  

Rhenus  SchifTahrtsgesellschaft  mit  beschr. 
Haftung  in  Mannheim.  Durch  den  Bcschluss  der 
Gesellschafter  vom  11.  Dezember  1901  ist  die 
Be.stellung  des  Emil  Kaufmann  als  Geschäftsführer 


mit  sofortiger  Wirkung  widerrufen  und  Oskar 
König,  Kaufmann  in  Mannheim,  zum  Geschäfts- 
führer bestellt,  sowie  die  Auflösung  der  Gesell- 
schaft beschlossen. 


Vermischtes. 


Es  besteht  die  Absicht,  die  Schiffswerft  von 
Schömer  &  Jensen,  die  sogenannte  Eiderwerft, 
in  eine  Aktiengesellschaft  umzuwandeln.  Eine 
Hamburger  Firma  ist  mit  dieser  Umwandlung  be- 
auftragt worden.  Es  sollen  sich  einige  Grossindustrielle 
geneigt  zeigen,  dieser  Angelegenheit  naher  zu 
treten.    Hoffentlich  kommt  der  Plan  zu  stände. 


Schiffbau  in  Skandinavien  1901.  Im  letzten 
Jahre  sind  in  Norwegen,  Schweden,  und  Däne- 
mark sehr  viel  Schiffe  gebaut.  Die  meisten  Werf- 
ten haben  mehr  Räumte  von  Stapel  gelassen,  als 
im  Vorjahre,  besonders  war  die  Zunahme  gross 
bei  Burmeistcr  &  Wain  in  Kopenhagen  und  Akers 
Mekaniska  V'erksted  in  Christiania.  Die  Werft  von 
Burmeister  &  Wain,  zweifellos  die  grösste  Repa- 
paraturwerkstatt  in  Skandinavien,  hat  8  Schiffe, 
hauptsächlich  Fraehtdampfer  mittlerer  Grösse  von 
9398  Tons  und  16250  I.P.K.  Eins  dieser  Schiffe 
ist  jedoch  ein  Kreuzer  von  3300  Tons  und  12000 
I.P.K,  für  die  russische  Regierung;  es  ist  wahr- 
scheinlich das  beste  und  schnellste  Schiff,  das  je- 
mals in  Kopenhagen  gebaut  ist.  Mit  Reparaturen 
ibt  die  Werft  stark  beschäftigt  gewesen;  sie  hat 
295  Schiffe  mit  ca.  401000  Tons  gedockt,  resp. 
aufs  Shlip  geholt  und  repariert,  gegen  270  Schiffe 
mit  350000  Tons  im  V'orjahre.  Die  Helsingörs 
Schiff-  und  iMaschinenbauerei  hat  für  skandinavische 
Rheder  4  grosse  Frachtdampfer  mit  6383  Tons 
Brutto  und  3250  1.  P.  K.  gebaut  und  bleibt  damit 
in  Bezug  auf  Räumte  etwas,   in  Bezug  auf  Ma-. 


USlP-^il^  SCHWINHOOCK. 
OClIEfERT  FÜR  01t 
KAISERIICHC  WCRf  T.  WILHILMSHAVEN 


Gutehof  fnungshiitte, 

)f](tien- Verein  ffir  Bergbau  und  JCfittenbetrieb,  Oberliausea 

o»»oo«>»ü;  rococo5.  :  i»iioi>«ooi>oo=Toaaa  (Rheinland). 

Die  Abtciluiij^  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Gebäude.  Schwimmdocks,  Schwimmkrahne 
jeder  Tragkraft,  l.fuchttürnie. 

SchtniedcBtfickc  in  jeder  gewünscliten  Qualität  bis.  40000  kg. 
Slüikgewicht,  roh,  vorgearbeitet  «der  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiflswclleii  und  sonstige  .Schmiede- 
teile für  den  Schiff-  und  Masriiinenbau. 

Stahlformguss  aller  Art,  wie  Steven,  Rudcnahmen.  Ma- 
schinenteile. 

Ketten,  a\s  Schiffsketten,  Krahnkeiten. 

MaschinengusB  bi>  zu  den  schwersten  Stücken. 

DanipfkeHsel,  stationäre  und  Schiffskcssel,  ci.scrne  Behälter. 
Die  Walzwerke  m  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 

Besonderheit:  Schiff sinatcrlal,  wie  Hlcilic  und  Profilstahl. 

D»»  iwur,  .\nfni>K  1901  in  B»'<iicb  komincndr  Hlnhwalnvcrk  hat  eine 
l.ri»tuns»(»lii|;krit  von  70000  Toniirii  Blrihc  |iio  J»hi  «ml  ist  liir  CutrhuflTnunir«- 
hOtte  vrrmöi;r  ihrro  umfmKrrirhrn  Wat<|ir'>);i mnii»  in  drt  Ij^ft,  d»  gmmte  <■ 
einem  Schill  uOlige  WaUoiülcrial  tu  Iirleiii 

jaiirliche  Erzeugung: 

Kohlen  .  1500000  t     Rohrsen  400000  ( 

Waizwerk«-Er<cugiil>»e  30004»  t     Bi  Orken,  MaM:hliien,  Kr<k«rl  (ip    6000a  t 

Beschäfdgtc  Beamte  und  Arbeiter:  14  000. 
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schittoiltraft  redit  i««sen.tiidi  gegen  das  Vorjahr 

zurück.  Die  Lindlioltncrs  Werft  in  Gothenburg 
hat  zwei  Schifte  von  5700  R.-T.  und  6700  I.P.K, 
gebaut,  von  denen  eins  rin  Kreuzer  von  5700 
1.  P.  K.  fQr  die  schwedische  Marine  und  das  an- 
dere ein  Petroleumdampfcr  für  russische  Rheder 
ist  Die  drei  leitenden  Werften  in  Norwegen, 
nimlich  Akers  Mekaniske  Vcrkstcd  in  CbrisUa- 
nia,  Befgens  Mekaniske  Verkstedt  und  die  Meka- 
niske Trondjcms  Vcrkstcd  haben  1 1  Schiffr  von 
5091  Tons,  4  SchiflFe  von  4414  I  ons  und  4  Schiffe 
von  3418  Tons  erbaut  und  mit  Maschinen  versehen, 
was  gegen  das  Krgebnis  des  let/tt  n  Jahres  eine 
Steigerung  bedeutet.  Keines  der  Schifl"e  ist  be- 
sonders bemerkenswert:  meistens  sind  es  hand- 
liche Frachtdampfer  und  Fischcrfahr/<  uge.  Eines 
der  letzteren  ist  97  Tons  gross,  hat  250  I.  P.  K. 
und  ist  fQr  eine  Rhederei  in  St.  Johns,  Neufund- 
land, erbaut. 

Engtands  Schiffbau  im  Jahre  igoi.  Nach 
dem  «Fairplay*  geben  wir  naclistehend  eine  aber- 
sichtliche Zusammenstenuni(  aber  den  Schiffbau 

Englands  u.llnend  de-,  verflobbenen  Jahres.  Aus 
der  vergleichenden  Uebersicht  für  die  Produktion 
der  letzten  10  Jahre  ergiebt  sich,  dass  das  Jahr  1901 
den  Rekord  seit  189a  wieder  uro  fast  900  000  Tons 
geschlagen  liat. 

Abgelauf.  in  1901   800  Schiffe  1  697  240  Brutto-T. 

,         1900    716      .        1  505  70r.  . 

,         1899   755      ,       1518  581  ^ 

.        1898   794     ,       1488180  . 

,         1897    655      ,        1016  066  ^ 

.         iH'Mi    743      ,        1  267  339  , 

,         1895   640      „        102»  708  , 

„         1894  ,        1  052  779 

,         18!I3   545      ,  649  881 

1892  708     ,       1210657  , 

Bruuo-Tbns 
Scbifle  igoi  1900 

1.  HarlatuI  \-  W..lf,  Belfast    8    92816  67845 

2    Wni.  Clav  cV  Co.,  Wifst- 

Hartlepool   86    82268  74191 

;s.  Rüssel  «c  Co.,  Port  Glas- 
gow   16    58  887    54  416 

4.  Workinan,  Qark  &  Co., 

lleifast   12    52  711    56  201 

5.  Palmers  Shtpbuilding  Co., 

Jarrow  8    ifWl    26  517 

6.  John  Brown  ^  Co.,  Ciyde- 

bank   5    49  800    86  250 

7.  C.  S.  Swan  &  Hunter,  ■ 

Wallsend   10   49  087   89  400 

f^.  Ropner  &  Sons,  Stockton  10  40146  39  215 
9.  Sir  W,  G.  Armstrong, 

Whitworth  *  Co.,  New- 

castle   10    39  397  46237 

lu.  Sir  Janie-s  Laing  lii  Sons, 

Sunderland    ....    8    89200  34229 

11.  J.  L.  Thompson  &  Sons, 

Sunderland    ....  10    .19137  29899 

12.  CConnellft  Co., Glasgow    7    86876   82  316 


Bnitto>Toos 
Schiffe  1901  1900 

13.  Wighani-Richardson&Co., 

Newcastlc   10    86  791    84  894 

14.  Wm.  Beardmore  &  Co., 

Govan   6    86650     6  250 

15.  FurneNS,  Withy  &  Co., 

Hartlepool   6    35  490    33  879 

16.  Wro.  Denny  8t  Bros., 

Dumbarton     ...    9    85866  30603 

17.  Wm.   Doxford  &  Sons, 

Sundfilaml    ....  10    85085  84829 

18.  Richardson,  Duck  &  Co., 

Stockton   9    88971  81755 

19.  Northumbcrland  Sh'p- 

building  Co.,  Howdon    7    31330    32  432 
80.  FairlieldShipboUdmgCo., 

Güvan   8    28865    17  765 

21.  Irvinc's  Shipbuilding  Co., 

West  Hartlepool    .    .    7    28208  88144 

22.  Thames  Ironworks, Black- 

wall   2    28000  — 

23.  Short  Bros.,  Sunderland    7    27897  88849 

24.  Vickers,  Sons  &  Maxim, 

Barrow   8    86  800   27  907 

85.  Craig,   Taylor  ft  Co., 

Stockton   8   26  707    20  588 


;       MASCHillENFf\BRit^  VRD 

Pör  dectr  isch?  Bogenlampen, 

\  t(abe! türme-  Avsle^erarmc« 
i      Winden  fvr  Bo^enUmpen- 

IL         Kitalog  avf\Wun5d\; 
i\  feiti«stellun9  iv&\  <)rös3ercr  Lieferungen , 
V        '  in  l^urier  Ijstt  mö^i<fc>> 
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Brutto-Tons 
Schiffe  1901  1900 

26.  Sir  Raylton  Dixon  &  Co.. 

Middlesbrough    ...  7 

27.  D.  &W.  Hendcrson &Co 

Paitick  

28.  John  Rcadhead  &  Sons 

South  Shields 
2».  Alex.  Stephen  &  Sons. 

Glasgow  .... 
80.  Grangemouth  &Greenock 

Dockyard  Co.,  Crange 

niouth  tc  Grconock 
31.  R  &W.  Hawthorn,  Leshe 

&  Co.,  Hcbbum.  . 
:!2,  A.  Rodger  &:  Co.,  Port 

Glasgow  .... 
SunJerland  Shipbuilding 

Co.,  Sunderland .  . 
34.  Barclay,   Curie  &  Co. 

Whiteinch  .... 
■ib.  Wm.   Hamilton  &  Co. 

Port  Glasgow     .  . 
86.  John  Blumt  r  &  Co.,  Sun 

derland  

M.  London  &  Glasgow  Ship- 
building Co. ,  Glasgow 
"^fi.  Napier  &  Miller,  Yoker 
'Mi.  John  Pricstmann  &  Co 

Siirult  I iaiul 


2r.  600  32  622 

9  24  843  29  045 

7  24  043  2:1 898 

4  21 906  :(4  555 

l:t  21815  11291 

4  20  641  2:5  765 
7  19974  19615 

5  19  465  16:^88 
4  19  072  17  650 
G  18  272  21  870 

6  17  71^6  18  679 

4  17  5 -.2  4  700 

.'i  17  067  21  918 


16  042  4  705 

15  867  18  086 

15  656  18  5:{0 

14  931  12  000 


Brutto-Tons 
Schiffe  1901  1900 

40.  Robert Thompson& Sons, 

Sunderland     ....    5    16785  13698 

41.  Laird  Brothers,  Birken- 

head  4 

42.  W.  Pickersgill  &  Sons, 

Sunderland    ....  5 

43.  Bartram  &  Sons,  Sunder- 

land  4 

44.  Robert   Duncan  &  Co., 

Port  Glasgow     ...  4 

45.  Scott  &  Co.,  Grcenock    9    13  974    29  970 

46.  A.  McMillan  &  Co.,  Dum- 

barton  5    18  7:?8    15  010 

47.  Tyne   Iron  Shipbuilding 

Co.,  Willington  Qu&y  . 

48.  Robert  Stephenson  &  Co., 

Hebburn  4    13  586    11  613 

49.  Caledon  Shipbuilding  Co., 

Dundcc   6    18  26Ü  11632 

r.O.  William  Dobson  &  Co., 

Ncwcastle   5    12  889    12  8:U 

51.  Caird  &  Co.,  Greenock 

52.  A.  &  J.  Inglis,  Glasgow    6    12  204 
5:J.  Osbournc,  Graham  &  Co., 

Sunderland    .    .    .    .    4    11  214      9  370 
51.  S.    P.    Austin    &  Son, 

Sunderland    .    .    .    .    5    11  189      8  188 


5    13  693    15  236 


12  696    22  714 
7  451 


^CT.  QeS  0BERBI  Ü<ER  §TAHIWERR 

(foW^       _^vorin  C  ?oensj|en  Giesber§Ä;C9 
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Brutto-Tons 


Schifte 

IQOl 

SS    A   W   Rnhortsnn  &  Co 

Cnrining  Town 

t  o 

<(  (;4.', 

6  h60 

r>{i.  Wood,  Sklnncr  &  Oo. , 

Hill  Onav 

a 
o 

<t  fiO> 

<t  'JM 
^ox 

r>7.  G.  Rennie  &  Co.,  Green* 

41  .7kO 

•.>o.  w,  sinions  «  i^o,,  rven- 

1  i 

Lot  \J\f 

'lU    RIvth    Sliinhiiihlin?  Cn 

Hlvih 

4 

s  ((■2.^ 

7  6:i7 

i;n    T  TiimKiill     Snn  Whithv 

2 

7  34S 

Di.  ucuriay    DrOS.    oc  , 

UUIIU^^  ...... 

,1 

t 

\fi»,     iVlni-Ikl^                         A  II  V  III  Lf          J  1 

S 

6  :!77 

6  :lOl 

6:;.  W.     Harkcsä    &  Son, 

Middlesbrough 

5 

6  007 

:t6(»l 

D.  J.  Dunlop  Äc  Co.,  Port 

Glasgow  

.'.  4:«;^ 

x:J20 

65.  Löbnitz  &  Co.,  Renfrew 

14 

r,  406 

8  loii 

66.  Fleming     &  Ferguson, 

h 

f>  40(1 

-.1  300 

G7.  Alisa   ShipbuiUiing  Co., 

5  6117 

68.  John  Crown  datc  Strand 

Slipway  Co.»,  Sundt-r- 

4  916 

2  610 

69.  John  Jones  &  Sons,  Liver- 

pool .    .  .... 

12 

4 

2  «02 

7 lt.  Kamagc &Fcrguson ,  Lcith 

4  :ni» 

9  017 

TL  CIvde  Shipbuiiding  &  En- 

gineering Co.,  Port  Glas- 

BfOW 

6 

4  265 

1  700 

Ii,  V-OOK,  w ciion Ä  vjciiiniCM, 

1 l.lll 

1  (1 

*l  '«(17 

7:V  Hall,  Russell  &  Co.,  Aber- 

decn  

14 

4  204 

74.  Canipbcitovvn  Shipbuii- 

ding Co.,  Campbcllown 

2 

U  2*.»6 

4  47:? 

75.  Ritchic,  Graham  Milne, 

'1 

2  750 

1  620 

76.  J.  P.  Rcnnoldson  &  Sons, 

South  Shirlds 

7 

2  60!» 

2  206 

2581      1  119 


Hrutto-Tons 
Schiffe  1901  1900 

77.  Alicy  &  McLellan,  Pol- 
madie  25 

7iS.  Sclbv  Shipbuiiding  Co., 

Selby  4 

79.  JohnRci<l&Co.,Whiteinch  1 

80.  How,  McLachlan  &  Co., 

Paisley  7 

81.  Murdoc'h  &  Murray,  Port 

Glasgow  2 

82.  Smiths  Dock  Co.,  North 

Shicids  22 

83.  John  Duthie,  Sons  cSr  Co., 

Aberdeen  10 

84.  Irvinc  Shipbuiiding  Co., 

Irvine  :{ 

N5.  John   Fullcrton   &  Co., 

Paisley  4 

86.  R.   Williamson   &  Son, 

Workington        .        .  lo 

87.  S.  M.  Knight  &  Co.,  Ayr  3 

88.  J.  J.  Thornycroft  &  Co., 

Chiswick  9 

89.  Scott  &  Sons,  Bowling .  5 

90.  C.   H.   Walker   &  Co., 

Sudbrook    3 

91.  A.  Hall  &  Co.,  Aberdeen  7 

92.  Dundee  Shipbuildcrs'Co., 

Dundce  3 

98.  Goole  Shipbuiiding  Co., 

Goole  12 

94.  J.  T.  Eltringham  &  Co., 

South  Shields    .    .    .  H 

95.  Mordey,    Carney  (Sou- 

thampton)  6 

96.  J.  .Shearer  &  Sons,  Kelvin- 

haugh  2 

97.  Ardrossan  Shipbuiiding 

Co.,  Ardrossan  .    .    .  :t 

98.  EiUvards      Co.,  Miilwall  11 

99.  AlKup  &  Co..  Preston  .  4 

100.  Hawthorns  Ä:  Co.,  Leith  4 

101.  E.  Finch  &  Co.,  Chcpstow  13 

102.  Union  Ci»-<>perative  Ship- 

buiiding Co.,  Blyth     .  ;3 


2  433 
2217 

2  208 

2  117 

2  039 

1  859 

1  840 

1  735 

1  723 
1  691 

1  452 
1  373 

1  326 
1  2«0 

1  215 

1  172 

1  114 

1  065 

866 

760 
695 
613 
496 
330 


4  296 

2  602 

3  351 
3  565 

1  620 

2  3(i6 

2  034 
1  215 

1  264 

1  321 
1  075 

3  025 

1  679 

2  015 
264 


427 

806 
1  000 


238  — 


D H)  \\i^iivze u  o;a  ussstalil-Fal  )r i  k 

Felix  Bischoff  in  Duisburg  a.  Rhein 
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Brutm-Tons 


Schiffe  190t 


1900 


10:!.  Cooliian<   v^v  S.  ts,  Sciby 

1 

14it 

104.  J.  &  J.  Ilay,  KirkiiUilloc'h 

1 

Vitt 

160 

lOS.  John   Stewart  St  Son, 

niackwaü  . 

1 

m 

10«.  T.  n.  Sealii      Co.,  Clas- 

iiOW  

1 

60 

107.  J    G.  Fay  &  Co  ,  Sout- 

hainpKJn  

2 

:i2 

Die  Damprerflotten  der  Welt.  In  der  ktzun 
Aufslilliin^'  von  Lloyds  Keis'ister  Ober  die  Sciiills- 
vi  rliistc  voll  1901  ist  ai:i  Ii  \s:t  ih  r  v'mv  Tabelle 
Ober  dc-n  Seedampicrbesiu  der  la  tiaupt»aGblichsteii 
Schiflahrtslander  in  Europa  und  Amerika  bei:;«.- 
gel)tii      Panaeli  sind  in  diistti  12  111  14077 

Danipfui  mit  so^aoaS  BruUo-Regis>tcitünncH  vor- 
handen: es  sind  nur  die  grosseren  SchilTe  von 
100  l?nittot(innf  ti  an  aul;L,'enoinm«.-n.  \*4>n  <li' r 
SiimiiK  kvriKiu.ü  uul  [.ngland  7930  mit  iai4t>'.<yo 
Brut;<  t  .1)11' n,  davon  910  mit  635331  Tonnen  anl 
die  briu»clicn  Kolonien.  An  zweiter  Stelle  tVtl^t 
Deutschland  mit  1209  Dampfern  und  2159919 
Tonnen,  an  dritter  Frankreich  mit  662  l)am|)(orn 
und  1052193  Tonnen,  erat  an  vierter  Steile  die 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  mit  690  See- 
daniplern  und  8785^))  T  i>nen.  Wenn  in  lirii  ren 
Aufstellungen  von  .Amerika  her  eine  wesentlich 
grössere  amerilsamsche  Tonnaiie  an.i^cgeben  wurde, 
so  (tonnte  diese  nur  durch  Hin/unchnung  der 
idcineren  Fahrzi  utfe,  der  Flusse  liflV  und  dt^r  er- 
lieblichen  Flotte  aut  den  f;rö>s(n  atiifrikanisrhen 
Binnenseen  erreicht  werden.  Das  nächste  euro- 
päische Land  ist  Norwegen  mit  806  Dampfern 
und  764683  Tonnen;  dann  iolgen  der  Keilie  na.  h 
Spanien  mit  422  Dampleru  und  64^231  Tonnen, 
Italien  mit  312  Dampfern  und  540349  Tonnen, 
Kussland  mit  496  I)am[}t"ern  und  46^4^6  lOnneti, 
Holland   mit   289   I)ampfern  un<l  46y;jo9  Tonnen, 


Schwctien  mit  678  fliinijifern  untl  418550  Tonnen, 
Dänemark  mit  369  Dampfern  und  412273  'lonnen, 
und  an  letzter  Stelle  Oesterreich-Ungarn  mit  314 

T)ampfern  und  387471  Tonnen.  Die  Zahlen  rih<^r 
die  Gesamtdampfer-TonnaKC  dieser  Staaten,  die 
mit  Recht  als  ein  wichtiger  Faktor  in  der  Welt- 
wirt.scIiaUsslellung  eines  Landes  gilt ,  zeigen  so  recht , 
welch  grossen  Vorsprung  Deutschland  als  Heimats- 
laini  iler  beiden  grftssten  Khedcreien  der  Welt  hin- 
sic-btiich  der  Handelsmarine  auf  dem  Kontinente 
gewonnen  hat.  Die  Flotte  der  Hamburg-Amerika 
l.inir  -^iiht  mit  66R001:.  fampffi  ti'Uni-n ,  liavMn 
038000  beedainplertonneti  der  gesamten  nationalen 
Damprerflotte  in  jedem  der  sechs  letztgenannten 
Staaten  voran.  Ausser  Deutschland  haben  nur 
noch  lüiil  Lander  eine  grössere  Dampferflotle  als 
<lie  eine  Hamburger  Gesellschaft. 

Efai  tieuer  rtisstoeher  Hafen  im  fernen  Osten. 

Dem  I'eckingrr  KnMc-,|ioiiil(  nu  n  di I?ui!  ;nis 
Keuter  sind  von  eiuetu  Regicruugsbeaniten  nicht 
russischer  Natiooalitftt  Über  den  russischen  Hafen 
Dalny  hi")chst  interessante  Mitteilungen  gemacht 

worden, 

Der  Hafen  sollte  am  1.  Dezember  für  kauf- 
mftnnischen  Verkehr  geüflnet  werden.  £r  bildet 
den  östlichen  Endpunkt  der  sibirischen  Eisenbahn, 
und  Russland  h<ifft,  dass  er  in  y^ukunft  die  be- 
deutendste europäische  Niederlassung  int  lernen 
Osten  sein  wird.  Heute  hat  die  Stadt  bereits 
eine  Bevölkerung  von  50000  Einw  ilim  tn,  ynu 
gros-si-n  I'eile  Chinesen,  sehr  viele  Russen,  Japaner 
und  Koreaner.  Die  Elafenweik.  haben  bis  jetaA 
12  Mdiiunen  Rubel  gekostet,  und  weitere  23  Mil- 
lionen sind  für  ihre  Fertigstellung  ausgeworfen. 
Der  Hafen  soll  d<'r  billigste  wertlen  im  Osten,  Er 
wird  Freihafen  sein  im  weitesten  Sinne  des  Wortes. 
Ein  Zollhaus  wird  nicht  errichtet  werden,  und  die 
Abgaben  für  'Tonnent;i  Iialt ,  f'lorks  uml  W'.irfn 
lagcr  werden  so  niedrig  gesellt  wie  eben  mOglich. 


r 


Größter  Krabn  der  Welt 
ISO  t  7rackr«ft  Mr  BowaUttiWM'lta^  Xtat 
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Dazu  koiTnnl  billige  Kuliailxit,  Uiihtr  Ilalrncin- 
fahrt  und  unbedeutende  Kosten  lüt  tlie  Lmladung 
von  den  Schiffen  auf  die  Eisenbahn.  Der  Hafen 
soll  da';  iranze  Tain  hindurch  eisfrei  sein.  Der 
Flachenrauiii  Urs  l  irtwassers  ist  gross  genug,  um 
die  ganze  Handelsllotte  der  chinesischen  Gewässer 
aufnehmen  zu  können.  Selbst  bei  niedrigem 
Wasserstand  können  Schiffe  von  30  Fuss  Tt^f- 
ging  ohne  Lootsen  einlaufen.  Die  Dock^  -^ind 
durch  Breakwaters  gegen  die  raubeste  See  ge- 
schätzt, die  Qseobahnwagen  stehen  auf  den  Werf- 
trn .  lind  nach  Fertigstellung  der  Bahn  können 
Gtlter  von  hier  nach  St.  Petersburg  ohne  Um- 
ladung versandt  werden.  Man  beabsichtigt,  fOnf 
steinerne  Piers  zu  bauen.  Diese  Piers,  die  mit 
Eisenbahnen,  Warenlagern,  Elevatoren  und  e1«k- 
Irischer  Beleuchtung  ver.sehen  werden  sollen,  wer- 
den die  Breite  von  60  bis  zu  mehreren  hundert 
Fuss  haben.  Einer  war  bereits  im  Juli  ferti;;;  die 
Fertigstellung  ilr>  /u<  it<;n  wird  Entl«'  (Üim  s  jahri  s 
erwartet.  Duck-,  mul  Piers  fUr  die  ihiuosisclicn 
Küstenschiffe  werden  vor  der  Eingeborenenstadt 
eingerichtet,  wahrend  die  Docks  für  ausländische 
SchilTe  iu  der  Länge  von  zwei  Meilen  zwischen 
den  Piers  liegen.  Es  werden  zwei  Trockendocks 
gebaut,  von  denen  das  eine  fQr  gewöhnliche  Ozean- 
dampfer bestimmt  ist,  während  das  andere  Kauf- 
fahrtci  und  Kriegsschiffe  ili  1  |.,Tössten  Art  auf- 
nehmen soll.    Zwei  in  Glasgow  gebaute  Bagger 


sind  augenblicklieb  mit  den  Ausbaggern  des  Hafens 

beschäftigt. 

Dalny  soll  im  weiteren  Sinne  Freihafen  wer- 
den, als  man  gewöhnlich  darunU  r  versteht  Leuten 
aller  Nationalitäten  ist  der  Laaderwcrb  unter 
gleichen  Bedingungen  gestattet,  und  auch  die  Teil- 
nahme an  der  städtischen  Verwaltung.  Ein  Stadt- 
rat, dessen  Mitglieder  von  den  Steuerzahlern  zu 
wähl»  n  >in.I,  I<  iti  t  die  \'erwaltung.  Zwei  Mit- 
glieder des  Stadtrats  mQsscn  Russen  sein,  wahrend 
Japaner  »nd  Giinesen  zusammen  nicht  mehr  als  zwei 
Vertrete:  im  Stadtrat  haben  dQrfen.  Auf  diese  Weise 
soll  Auaiaudem  eine  genügende  Vertretung  ge- 
sichert werden,  w.llirend  den  beiden  nächsten 
Nachbarn  ein  dominierender  Einiluss  unmöglich 
gemacht  wird.  Nach  Sibirien  Verbannte  dürfen 
nicht  n.uii  Dalny  depoi  :i<  rt  wt  nien.  Sämtliche 
Kegterungca  werden  zur  Errichtung  von  Konsu- 
laten aufgefordert  werden.  Die  Stadt  wird  in 
vr  i'-  liiedene  Sektionen  eingeteilt.  Die  sogenannte 
atlniiniblrative  -Sektion  enthält  die  Kegierungs- 
gebäude,  IloteN,  Kirchen,  Schulen,  Theater  und 
Klubs;  ferner  die  Reparnlurwerkslätlen  für  die 
Eisenbahnen  und  die  Dampfschiffe  und  die  Woh- 
nungen für  Angestellte  und  Arbeiter.  Direkt 
hinter  dieser  Sektion  liegt  die  Sektion  fOr  die 
Warenlager  und  die  sogenannten  Godowns.  Auch 
diese  .St  ktion  liegt  an  der  Seefrnnt.  Awf  der  an- 
deren Seite  der  adntiiiistrativcn  Sektion  wiid  die 


Nahtlose  Eisen-  und 


Stahlrohre 


fOr  Schlfibkessel,  gewalzt  und  pracise  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
bedingun£;en  des  In-  und  Auslandes: 

desgleichen  nahLlose  RolxTe  lür  DeckstUtzen,  Davits  und 

andere  Construktionätheile; 
ferner  alsFabrikat  ihres  TochterwerkesderDeutSChenRÖbrenwerke 

Schwelssarbelten  jeder  Art.  wie  Rohrleitungen  grös$tci 
Caiiber  Maste,  Marse,  Raaen  etc.  liefern 

Deutsch-OesterrBichischeMannesmannrölircii-Werke 
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eigentliche  Kaufmannstaclt  erbaut,  und  Ober  ihr 
liii,'t  auf  eiiuin  Uogi  1  mit  dem  Blick  auf  die  Hai 
das»  Villenviertel  der  Fremden  Die  Chin«-!>eiisladt 
liegt  abgi.-sondert.  Drei  enKÜ^elie  Meilen  vom 
Knmdcnviertel  ist  ein  prachtiger  Dadestrand. 

Heute   hat  Dalny  bereits  elektrisches  Licht, 
und  ein  ausgedelintcs  Trambahnnetz  i>>t  in  Rau 
begriffen.    Grosse  Parks  sind  angelegt,  und  die 
Strassen  werden  mit  Pllaster  und  IJäumen  ver^eht;n. 
Land   für  Geschaftszwecke   kann   direkt   von  der 
Eisenbahnkumpagnie  gekauft  werden.  Bai.geländc 
dagegen  wird  vorsteigert.    Die  erste  Versteigerung 
soll   im   April   stattfinden.     Nach   Mitteilung  der 
lus^i^chen  Beamten   wird  die  inanseliurisrhe  Zen- 
tralliahn  in  dem  genannten  Munal  für  den  Güter- 
verkehr zwischen  üalny  und  St.  Petersburg  offen 
sein.     Oer  neue  russische  Gesandte,  Herr  Lessar, 
hat  die  Keise   von  Petersburg  nach  Dalny  in  21 
Tagen  gemacht.    Die  Eisenbahn  (W'sellschaft  besitzt 
eine  Flotte  von  einigen   zwanzig  Dampfern,  ili«- 
heute  schon  den  Verkehr  zwi^chi  n  l);ihiy  und  den 
benachbarten  chinesischen,  japanischen  und  korea- 
nischen  Häfen  aufrechterhalten.     In  etwa  Jahres- 
frist wird  man  Schnelldampfer  zwischen  Üalny  und 
Nagasaki  gehen  lassen    in   Verbindung    mit  den 
grossen  Durchgangszügen.    Eine  Stunde  nach  An- 
kunft dieser  Züge  wird  ein  solcher  Dampfer  ab- 
fahren und  die  Passagiere  in  einen  Hafen  bringen, 
von   wo   sie  sich   auf   die   Dampfer  der  grossen 
Linien,  die  Europa  und  Amerika  mit  dem  Osten 
verbinden,   einschiffen  können.     Der  Regierungs- 
beamte, der  Dalny  besucht  hat,  bewundert  die 
Pläne,   die  darauf  ausgehen,  Dalny   nicht   nur  zu 
einer  grossen  Handelsstadt,  sundern  auch  zu  einem 
ausserordentlich  anziehenden  Wohnort  zu  machen. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

The  Gathiiiann  gun  Irial.  Anny  aiul  .Navy  Jour- 
nal 7.  12.  Wiedergabe  des  «  ingehenden  Be- 
richts des  Chefs  der  VValTenabteilung  des 
amerikanischen  Marineileparlements  über  das 
Vergleichsschiessen  zwischen  der  Galhmann- 
Torpeilo-Kanone  und  «ler  in  der  amerikani- 
schen Marine  eingeführten  30,5  cm-Kanone. 
Die  Gathniann-Kanctne  versagte  bekanntlich 
vnllig. 


Submarine  boats.  Army  and  Navy  Journal  14. 'i2. 
Die  Hollandkumpagnie  ersucht  den  Marine- 
sekretär um  Erleichterung  der  Bedingungen 
für  die  vom  Board  on  Cunstruction  aufge- 
stellten Probefahrtsbedingungen  für  Untersee- 
boote. Z.  B.  sollen  von  dem  untergetauchten 
Boot  nur  6  statt  7  Knoten  Geschwindigkeit 
verlangt  werden.  Der  Board  and  Construc- 
tion  hat  sich  gegen  jede  Änderung  der  Probe- 
falirtsbedingungen  ausgesprochen.  Die  An- 
sichten innerhalb  desselben  sind  im  allge- 
meinen tien  Unterseebooten  wenig  günstig. 

A  new  System  of  gun  dispisition.  The  Engineer 
13 /la.  Abfällige  Kritik  des  seinerzeit  in 
Nu.  3  des  „Schifl'bau"  Seite  124  erwähnten 
französischen  Vorschlags  für  die  Aufstellung 
der  schweren  und  mittleren  Artillerie. 

L'avvenire  dei  suttoniariiii  in  llalia.  Rivista  Nautica, 
Dezemberheft.  Die  Wichtigkeit  der  Unter- 
seibi»ote  für  ihn  Schutz  der  ausgedehnten 
italienischen  Küste  wird  nachzuweisen  ge- 
sucht. Die  Einrichtung  zahlreicher  Unter- 
seehootsstationen  z.  B.  auf  der  Maddalena- 
g nippe  zur  Sperrung  der  Strasse  von  Boni- 
lacio, auf  den  pontinischcn  Inseln  untl  Ischia 
und  Cajiri  zum  Schulze  von  Neapel  u.  s.  w. 
wird  als  Notwendigkeit  hingestellt,  um  die 
Möglichkeit  grösserer  feindlicher  Landungs- 
versuche auszuschliessen. 

HandelsschifTbau. 

The  French  mercantiU'  marine.  The  Engineer  6./ 12. 
Eingehende  Darsti  llung  und  Kritik  der  Ge- 
sichtspunkte, nach  denen  das  neue  französi- 
sche I'rämiengeselz  u.  die  Gesetze  von  1881 
und  1891  zu  Stande  gekommen  sind. 

Angaben  Ober  die  Leistungen  transatlantischer 
Schnelldampfer.  Hansa  14  12  Aus  dem 
soeben  erschienenen  amerikanischen  Jahres- 
bericht Ober  die  Auslandspost  für  das  Fis- 
kaljahr 1900 — 1901  geht  hervor,  dass  unter 
den  12  schnellsten  der  Poslbeförderung  die- 
nend«  n  Dampfern  Deutschland  mit  7  SchifTen, 
darunter  den  bei<len  schnellsten,  voransteht. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Beobachli  n  Hansa  14  und  21. ,'12.  im  Gegen- 
satz zu  l  inein  in  No.  40  dcsselbi  n  Bialles 
erschienenen  Aufsalz  wird  unter  eingi  liender 
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Begründung  insbesondere  vom  Standpunkt 
des  Praktikers  aus  davor  gewarnt,  dem  Be- 
obachten der  Gestirne  bei  den  Navigations- 
schOlern  sowohl  wie  in  der  Praxis  zu  viel 
Zeit  zu  opfern  und  zu  grosse  Wichtigkeit  bei- 
•  zumessen. 

Nebelsignale.  Ein  Vorschlag  zu  Seiten-HArsignalen. 
Hansa  21..  12.  Vorschläge  für  Einführung 
von  Seiten-Hrtrsignalen  für  Dampffahrzeuge 
bei  Annäherung  an  ein  Nebcisignal  Diese 
Seitensignale  sind  dem  roten  und  grünen 
Sektor  angepasst.  Ihre  Anwendung  wird  ein- 
gehend begründet. 

Zur  Kostenkunde  von  Neuguinea.  Annal.  d.  Hydr. 
und  Marit.  Meteor.  Heft  J2.  Eingehende  Be- 
schreibung der  Kü.stcnformation  sowie  der 
Ansteuerungs-  und  Hafenverhaltnissc  von 
Neuguinea. 

Aus  ilem  nautischen  und  meteorologischen 
Gebiet  enthält  dieses  Heft  noch  folgende 
Abhandlungen : 

Fünfter  Nachtrag:  „Die  wichtigsten  Hafen  Chinas", 
nebst  erläuternden  Tafeln, 

Zur  Kflstenkunde  Jamaicas, 

Zur  Kflstenkunde  Haitis, 

Zur  Küstenkunde  der  Philippinen,  nebst  erläutern- 
der Tafel, 

Zur  Kflstenkunde  des  Golfs  von  Penas, 

Von  Wladiwostock  nach  dem  Puget-Sund  im  Juli 
und  August  1901, 

Die  Witterung  zu  Tsingtau  im  Juni,  Juli  und 
August  1901,  ein  Bericht  der  dortigen  Kaiserl. 
meteorologischen  Station, 

Bergung  des  in  Yap  gestrandeten  Norddeutschen 
Lloyddampfers  „München",  nebst  zwei  er- 
läuternden Tafeln, 

3  X  mehr  Licht 

uIh  durch  electriBche 
Olilhlampen  bei  glei- 
chem Stromverbrauch 
ergleht  unsere  neue 
clcctrlschc 
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Veitreler  und  Uigiir  an  tut  ■Iton  Hlupt^latlM. 


Die  Änderung  der  Temperatur  von  Tag  zu  Tag 
an  der  deutschen  Küste  in  den  Jahren  1890 
bis  1899,  und 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Okto 
bcr  1901. 

Militärisches. 

Bill  for  a  naval  reser\'e.  Anny  and  Navy  Journal 
14.,  12.  Wiedergabe  des  vom  amerikanischen 
Marinedepartements  vorbereiteten  Entwurfes 
eines  Gesetzes  zur  Schaffung  einer  Bundes- 

Seereserve. 

Les  Operations  conibinces.  Armee  et  Marine  i^./ia. 
Artikel  «bcr  die  bei  Abhaltung  von  kombi- 
nierten Land-  und  Seeniaiiövern  zu  beachten- 
den Gesichtspunkte.  Die  letzten  derartigen 
französischen  Manöver  bei  La  Rochelle  wer- 
den als  verfehlt  bezeichnet. 

Manocvres  combinecs  des  arnices  de  terre  et  de 
mer  de  la  Kussie  en  1901.  La  Marine  fran- 
(,aise  I..  12  Eingehende  Beschreibung  der 
von  der  23.  russischen  Division  im  August 
dieses  Jahres  bei  Reval  ausgeführten  Lan- 
dung, nach  russischen  Quellen.  An  Land 
gesetzt  wurden  unter  dem  Schutze  der  Flotte 
etwa  5700  Mann,  12  Geschütze,  157  Wagen 
und  253  Pferde. 

Don  Juan  de  Austria  als  Admiral  der  heiligen 
Liga  und  die  Schlacht  bei  Lepanto.  Mitteil, 
a.  d.  Geb.  d.  Secw.  No.  l.  In  dieser  ein- 
gehenden, durch  zahlreiche  Abbildungen  und 
Skizzen  veranschaulichten  seekriegsgeschiclit- 
licheii  Studie  werden  die  Geschichte  der 
Grflndung  der  Liga,  der  Zustand  ihrer 
Flotte  und  der  türkischen  Flotte  vor  der 
Schlacht  bei  Lepanto,  diese  Seeschlacht 
selbst  und  die  weiteren  Ereignisse  nach  der- 
selben bis  zur  Auflösung  der  heiligen  Liga 
geschildert,  und  dabei  besonders  die  persön- 
lichen hoben  Verdienste  Don  Juans  de  Austria 
hervoi^ehoben. 

KriegsschlfTbau. 

Les  essais  du  croiseur  cuira.-.s.ce  „Montcahn". 
Armee  et  Marine  8.  12.    Kurze  Beschreibung 


feujelit  S  Kuhnke,  Kiel 

Jungmaiinstra»»»  43  ii^.  

Technisches  Bureau. 

f  abrik  elektrotechnischer  /Irtikel. 
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der  Probefahrten  des  grossen  Kreuzers  „Mont- 
calm".  Eine  Abbildung  des  Scliiflfcs  bei  21 
Knoten  Fahrt  nach  einer  Photoffiaphic  und 
zwei  Skizzen. 

Lc  cuirassee  russe  „Retvizan".  Le  Yacht  7.  12. 
Eingehender  Artikel  über  den  russischen 
Panzer  „Retvizan"  und  Vergleich  mit  den 
ahnlichen  Panzern  „Maine",  „Suffrcn"  und 
„Canopus".    Zwei  Abbildungen  des  Schiffes. 

L'Armata  d'Italia.  La  corazzata  „Bendetto  Brin". 
Rivista  Nautica  Dezemberhelt.  Beschreibung 
des  am  7.  November  von  Neapel  gelaufenen 
italienischen  Panzers.  Gewichtsangaben,  Decks- 
pläne, Abbildungen. 

Die  Umfrage  nach  den  besten  Schlachtschiff-Tj'pen 
der  Well.  Ueberall,  III.  Wochenschr.  f.  Arm. 
und  Marine  Heft  11.  Uebersetzung  einer 
Zusammenstellung  von  Antworten  auf  eine 
Umfrage  nach  den  6  besten  derzeitigen 
Schlachtschiflstypen,  die  der  Marineschrift- 
steller Jane  in  seinem  bekannten  I  landbuche 
„All  the  world's  fighting  ships"  veröffent- 
licht hat. 

Verschiedenes. 

Legislation  for  the  navy.  Arniy  and  Navy  Jour- 
nal 7.  12.  Aufzählung  aller  die  amerikanische 
Marine  betrefl'encien  Bestimmungen  u.  Gesetze, 
24  an  der  Zahl,  die  für  den  Kongress  vom 
Marinesekretär  vorbereitet  sind. 
Erwähnenswert  sind  folgende: 

1.  WiedcreinfOhrung  des  Grades  eines  Vice- 
admirals. 

2.  Verminderung  der  Zahl  der  Rear-Admirale 
auf  vierzehn. 

3.  Vermehrung  der  Zahl  der  Überleutnants 
von  300  auf  350,  der  Leutnants  von  350 
auf  600. 


4.  Einführung  der  Bezeichnung  „Midshipman" 
statt  „Naval-Cadet. 

5.  Vermehrung   der    Anzahl    der  Matrosen 
um  750. 

The  carriage  of  oil  in  bulk.  The  Engineer  6./12. 
Eingehende  Angaben  Ober  die  Bestrebungen 
der  Shell  Transport  and  Trading  Company, 
der  Oelfeucrung  auf  Dampfschiffen  ausge- 
dehntere Anwendung  zu  verschaffen.  Diese 
Firma  besitzt  Oelquellen  in  Texas  und  auf 
Borneo,  unterhält  eine  Flotte  von  18  Tank- 
dampfern von  4500 — II 000  ts  Oelladefähig- 
keit  und  besitzt  41  „Oelslationen"  mit  einem 
Gesamtvorrat  von  285000  ts  an  den  Ost- 
kQstcn  von  Asien,  Afrika,  Australien.  Der 
in  London  bereit  gehaltene  Vorrat  beträgt 
30000  ts,  die  Zufuhr  pro  Woche  aus  Te.xas 
7 — 8000  ts.  Als  llauplvorzügc  der  Oel- 
feucrung werden  angeführt:  1.  Die  Rauch- 
losigkeit  bei  der  Verbrennung ,  2.  Das  Ein- 
nehmen und  Unterbringen  von  Oel  an  Bord 
ist  einfacher  als  das  von  Kohle,  3.  Im  Mittel 
fünfzehnfache  Verdampfung  also  etwa  das 
Doppelte  der  mit  Kohle  erzielten.  4.  Ver- 
minderung des  erforderlichen  Heizerpersonales 
bei  Verminderung  der  Anstrengungen  des 
Personals. 

Floating  dock  for  tlie  Mississippi.     The  Engincer 

6.  12.  Beschreibung  des  für  die  amerika- 
nische Marine  von  der  Maryland  Steel  Com- 
pany gebauten  in  Algiers  La.  stationierten 
Trockendocks,  das  1 5  000  TonnenschilTe  0,6 1  m 
über  den  Wasserspiegel  und  18000  Tonnen- 
schiffe bis  zum  Wasserspiegel  zu  heben  im 
Stande  ist. 

The  aesthetic  principles  of  naval  architecturc.  The 
Engincer  13./12.  Betrachtungen  über  das 
Wesen  des  ästhetischen  Eindrucks,  welchen 


far  Kessel-,  Brücken-  >i. 
Schiffbau  in  allen  Dimcn- 
-i.-iicn  11,  Ko(>fformcn,  liefert 
.•■(cts  prompt  und  biliit;  in 
unübcrtrolVciier  .XusIDhriina 
und  bester  Oualitat 

^'üb;r'"oooo"KT"   Schrauben-  u.  Nietenfabrik  Leurs  &  Hempelmann,  Ratingen  b.  Düsseldorf. 


T)roop  S  Bein,  Jidefdö 

Werkzeugmaschinenfahrik 


und  Eisengiesserei. 


Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  ^rösseslon 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiff  sinaschinenbau. 
Vollendet  in  Construction  u.  AusfOhrung. 

Weltausstellung  Paris  1900: 
Goldene  Medaille. 
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ein  Segelschiff  oder  ein  Dampfschiff  hervor- 
ruft. 

Die  forging.  —  No.  XI.  Engineering  6./12.  Fort- 
setzung der  schon  mehrfach  erwähnten  Ab- 
handlung über  das  Schmieden  und  Ober 
Schmiedewerkzeuge. 

Machinc  tools  at  the  National  Show.  Engineering 
6.  12.  Durch  Abbildungen  und  Dctailskizzen 
erläuterte  Beschreibung  mehrerer  Werkzeug- 
maschinen, die  in  London  im  Krystallpalast 
ausgestellt  sind. 

Deterioration  of  steam  vessels.  The  Shipping 
World  4./ 12.  Kurze  Inhaltsangabc  eines 
Vortrages  Ober  Korrosion  tler  Schiffe  und 
die  Mitte!  zu  ihrer  Verhütung.  Bemerkens- 
wert ist  die  F'eststellung ,  dass  Stahl  unter 
den  Tropen  mehr  rostet  als  Eisen. 

Spontaneous  combustion  of  coal  cargoes.  The 
Shipping  World  4.,  12.  Inhaltsangabe  und 
Besprechung  eines  vor  der  Royal  ünited 
Service  Institution  gehaltenen  Vortrages  Ober 
die  Selbstentzündung  von  Kohle  in  Bunkern 
speziell  Ober  die  Anwendung  von  Schwefel- 
dio.xyd  (SOj)  zur  Unterdrückung  von  durch 
Selbstentzündung  der  Kohle  entstandenen 
Branden.  Als  für  Kohlenladung  zu  beach- 
tende Gesichtspunkte  werden  folgende  auf- 
gestellt: Die  Neigung  der  Kohle  zur  Selbst- 
entzündung wachst    I.   mit  der   Höhe  der 


Kohlcnschicht,  2.  mit  der  Höhe  der  Tem- 
peratin' des  Bunkerraumes,  3.  mit  der  Er- 
leichterung des  Luftzutritts  zur  Kohle,  4.  mit 
der  Trockenheit  der  Kohle. 

Dans  le  lac  de  Bizertc.  A  bord  de  la  „Fleche". 
Armee  et  Marine  22./12.  Schilderung  des 
Lebens  und  Treibens  an  Bord  eines  franzö- 
sischen „Torpedoavisos". 

Les  nouveaux  travaux  du  port  de  Douvres.  La 
Marine  fran^aisc  i.,.  12.  Ausführlicher  Artikel 
über  die  zur  Ausgestaltung  des  Hafens  von 
Dover  beabsichtigten  und  bereits  in  Ausfüh- 
rung begrifTenen  Arbeiten.    2  Karten. 

Une  crosiere  d'hivcr  sur  le  Saint  Laurent.  Le 
Yacht  7.  12.  Bericht  über  einen  erfolgreichen 
Versuch,  welcher  auf  Veranlassung  der  ka- 
nadisch-französischen Zeitung  „Presse"  unter- 
nommen wurde,  von  Quebec  aus  mittels  eines 
der  kleinen  Dampfer,  wie  sie  während  der 
Sommermonate  auf  dem  St.  Lorenz-Strom 
verkehren,  die  Eissperre  zu  brechen,  die 
wahrend  der  6  Wintermonatc  jeden  Schiffsver- 
kehr auf  diesem  Strom  bisher  unmöglich  machte. 

Esperienze  di  propulsione  con  modelli  die  navi. 
Rivisla  Marittima.  Dezemberheft.  Abhandlung 
über  einige  von  dem  italienischen  Ingenieur 
Scribanti  stammende  Verbesserungen  der  im 
Schleppbassin  zu  Spezia  angewandten  Kota- 
schen Methode. 


Otto  f roricp,  RhcyJt  (Rheinpro 

bis  zu  den  grüssten  Abmessungen, 
speziell  fOr  den  Schifffabau,  ah:  Bördel-  ^ 
ma^chinen,  Blrchkaiitenhubclmasi  hinen,  Blcch- 
bicgmasrhinen,  Schccrcn,  Pressen,  Kadial- 
bnhrniaschinen,  Kcsselhohrmaschinen  (ein-  und 
mehrspindclig),  Fraismaschincn,  sowie  Hobel- 
maschinen, I>rftil)äi)ke  etc.  etc. 


Verkzcnpaschincn  aller  fix\ 
jfir  yetallbearbeitiing 


Storrs.ss3.3=a3a.te33.f ralsirs.a.sc3a.la.e.  C  Ti..  a. 
zum  Fraisen  umeenansclitcr  Kr—  ILndcii  jr.lt-r  beliebigen  l  onn  uii.l  r.rn.M-.    Snin.iii.  lie  l.oi-tiini'  bis  2',,  Meter. 

  Ulcch.--tarkc  bis  -iQ  mm:  cxacicsie  Arbeit.  - 


Digitizecl  by  Gc 


Seite  304. 


II  trasporto  dell'enerRia  ellettrica  a  bordo  delle  navi 
da  giierra.  Rivista  Marittiina.  Dezemberheft. 
Darstellung  der  Verwendung  von  Elektricität 
an  Bord  von  KriegsscliiflTcn  seit  1876.  Zahl- 
reiche Quellenangaben. 

Stability  of  ships.  The  Nautical  Gazette  5./ 12. 
Aufsatz  über  die  StabilitiUsverhältnissc  von 
Srliiften  im  allgemeinen  und  der  bei  der 
amerikanischen  Kflstenschiflahrt  hauptsächlich 
verwandten  Sogelsrhiftstypen  und  tler  ameri- 
kanischen Flussraddanipfern  im  besonderen. 
Die  Bonjeausche  Methode  wird  zu  Stabilitäts- 
bcrechnungen  besonders  empfohlen. 

The  new  ship  subsidy  bill.  The  Nautical  Gazette 
12./ 12.  Text  des  dem  anierikanischcn  Senat 
vorgelegten  Schiflfahrtsprämiengesetzes. 

Diagrams  of  thrcc  months'  fluctuations  in  prices 
of  metals.  Engineering  6.  12.  Graphische 
Darstellung  tler  Preisschwankungen  der  I  laupt- 
mciallc  und  Legierungen  in  den  Monaten 
September,  Oktober  und  November  1901. 

Oeffentliche  Prüfungsanslalten  für  Anker  und  Ketten 
eine  Notwendigkeit.  Hansa  14.;  12.  Auszug 
aus  einem  am  25.  11.  vor  dem  „Nautischen 
Verein*  in  Hamburg  gehaltenen  Vortrag,  in 
dem  auf  die  Notwendigkeit  der  staatlichen 
Prüfung  von  Anker  und  Ketten  nach  eng- 
lischem Muster  hingewiesen  wird. 

StapcllSufe  von  deutschen  und  britischen  Werften 
(November  1901).  Hansa  21. /12.  Tabellari- 
sche Zusammenstellung  dieser  .Stapellaufc 
mit  Angabe  der  Schiffsgattungen,  Hauptdimen- 
sionen, Rheder,  Erbauer,  Schiflsnamen  und 
Klassifikations-Gesellschaften 

Yacht-  und  Segelsport. 

Comptes  rendus  <les  coursis.  Lc  Yacht  7./12. 
Rennbericht  Ober  eine  an»  I.  Dezember  bei 
Monaco  abgehaltenen  Regatta. 


Le  „Maurice",  bateau  de  pOche  de  Dunkerque. 
Le  Yacht  7.  12.  Beschreibung,  Abbildung, 
Segelriss  und  Linien  eines  von  G.  So(5  ent- 
worfenen und  bei  Follet-Ddnkirchen  ausge- 
führten Fischkutters.  L.  =  10  ni,  6.-3,89  m, 
T.  =  1,25  m,  Depl.  =  13  t. 

Chroniques  des  rögales  anglaises.  Le  Yacht  v.  7. 
14.  u.  21./ 12.  Schluss  der  Artikelserie  über 
das  englische  Segelsportjahr.  Abbildungen 
der  Yachten  „Cuckoo"  (36'),  „Sorais  II"  (30') 
und  "Balaena"  (52'). 

Knockabouts  et  raceabouts.  Le  Yacht  14  12.  u. 
21./ 12.  Ausführliche  Beschreibung  zwtier 
erst  .seit  1892  bezw.  1898  bestehenden  ame- 
rikanischen Spezialtypen  kleinerer  Yachten, 
die  sich  durch  hervorragende  Seeeigenschaflen 
selbst  bei  schwerem  Wetter  und  durch  grosse 
Wohnlichkeit  auszeichnen.  Abbildungen, 
Linien,  Segelrisse  und  Einrichtungszeichnungen 
mehrerer  derartiger  Yachten  sind  beigefügt. 

XIV.  Deutscher  Seglertag.  Wassersport  12..' 12 
Eingehender  Bericht  über  die  Anträge  und 
Beratungen  des  XIV.  Deutschen  Seglert.iges, 
der  am  8.  Dezember  in  Berlin  stattgefunden  hat. 
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Naeli4nick  dta  f/oamtm  Inhalu  dlM«r  2«it«clulft  vwbotea. 


Klein  -  Schiff  bau. 

Von  £.  Misch  (  Ingenieur,  Berlin. 

Neben  den  grossen  transatlantischen  Dampf'  1  Harburg  a.  d.  E.  hervorgehoben  zu  werden,  da 


und  Segelschiflen ,  welche  die  Schiffbaukunst 
in  stets  wachsendfr  Grösse  und  Vollkommen- 
heit aut  unscrn  deutscln  n  Werften  entstehen 
lässt,  und  den  grossen  Flusssclullen  für  Per- 
sonen- und  FrachtbefOrderung  gelangt  auch  eine 
nicht  geringe  Anzahl  kleinerer  Fahrzeuge,  welche 
an  den  Kfisten,  im  Hafen  und  den  FlussUlufen 
den    verschiedensten    Zwecken    dienen,  auf 


dieselbe  wie  bekannt  als  Spezialität  derartige 
Fahr/rugf  in  den  mannigfaltigsten  Typen  zur 
.•Xuslüliiun^  brinpt,  und  erscheint  diese  Werft 
mit  ihren  Anlagen  und  Erzeugnissen  besonders 
geeignet,  einen  Überblick  Ober  den  Kleinschilf- 
bau zu  geben. 

Die  Werft  wurde  im  Jahre  1876  in  Oevel- 
gönne  bei  Altona  gegründet  und  begann  zu- 


allen, selbst  auf  den  grösstm  Schiff  bauanstalten,  1  nächst  mit  dem  Bau  hölzerner  Ruder-  und 


wenn  auch  hier  nur  gelegentlich,  ztu*  Aus- 
führung. 

Mit  Recht  nehmen  die  RiesensclulVe  an 
erster  Stelle  das  Interesse  nicht  nur  des  Fach- 
mannes, sondern  auch  der  gan^n  Welt  in  An- 
spruch, dodi  wird  man  dasselbe  in  nicht  ge- 
ringerem Masse  auch  den  kleinen  und  kleinsten 
Ausführungen  entgegenbringen  müssen,  welche 
wieder  eiiic  besondere  Erfahrung  bedingen  imd 
dadurch  mancherlei  Bemerkenswertes  zu  bieten 
vermögen. 

Eine  etwas  eingehendere  Besprechung 
dieser  Fahrzeuge  erscheint  daher  und  urosomehr 
am  Platze,  als  bisher  ihrer  selten  und  nur  ge- 
legentlich einzelner  AusfQhrungen  an  öffent- 
licher Stelle  gedacht  worden  ist. 

Unter  den  einheimischen  Werften,  welche 
Fahrzeuge  von  der  kleinsten  durch  maschinelle 
Ki  aft  ijetriebenen  Jolle  an  bis  zum  scelüchtis^en 


Sft^elhnoti«,  vornehmlich  auch  für  spordiche 
Zwecke.  i)^i  ]< doch  der  Wassersport  zu  jener 
Zeit  in  Deutschland  noch  wenig  gepflegt 
wurde,  und  die  Nachfrage  nach  derartigen 
Booten  nur  gering  war,  ging  man  bereits  nach 
zwei  Jahren  zu  dem  Bau  von  kleinen  Oampf- 
booten,  wie  Barkassen  und  ahnlichen  Fahr- 
zeugen über,  für  welche  die  Maschincnanlage 
zunächst  noch  von  auswärts  be^iosren  wurde.  Bald 
jedorh  wurde  es  der  Werft  durch  vermehrte 
uih]  vcrbtsserte  Werkstätten  möglich,  stählerne 
Bootskörper,  sowie  die  .Mascliinen  und  Kessel 
eigenen  Systems  selbst  zu  bauen. 

Die  örtlichen  Verhältnisse  gestatteten 
aber  eine  weitere  Ausdehnung,  welche  wegen 
der  stetig  wachsenden  Zahl  der  Aufträge  ge- 
boten schien,  nicht,  und  wurde  daher  die  Werft 
im  Jahre  1884  nach  Harburg  a  d.  VAhr  verlegt. 

Bei  der  Wahl  des  sowohl  in  Bezug  auf 


Schitie  bauen,  verdient  die  Werft  R.  Iloltz  in  1  die-  Wasscrvcrhältnisse  als  in  .\nbetracht  spätc- 
m.  30 
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Sltnattönfliplui  der  Dunpf-Boot*  tuid 
MMchlneii-Pabrik  R.Holti  in  Harbtarg  «.BllMb 


Fig.  Ii. 
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rer  Erweiterung  günstigen  Terrains  erschienen 
die  dortige  grosse  Arbeiterbevölkerung,  sowie 
die  ausgezeichneten  Bahnverbindungen,  letztere 
auch  mit  Rücksicht  auf  das  Bestreben,  nur 
deutsches  Material  zu  vorwenden,  von  nicht 
geringer  Bedeutung. 

Hier  hat  nun  die  Werft  unter  der  Leitung 
ihres  Besitzers  die  eigentliche  spezialistischc 
Gestaltung  erhalten,  und  sind  nach  und  nach 
auf  einem  Areal  von  ca.  30000  qm  eine  Reihe  von 
Wcrkstüttf-n  entstanden,  die  eine  Arbeiter- 
zahl gelegentlich  bis  zu  700  Köpfen  beschäftigen. 

Situationsplan  und  Ansicht  der  Werftanlage 


lob.  Werkstatt  und  Modelle  für  Schrauben- 
propeller. 

II.  Magazin  und  Einkaufs-Comptoir,  in  der 
Etage  technische  Büreaus  mit  Zeichensaal. 
Magazin. 

Werkstatt  zum  Bau  kleinerer  stählerner 
Boote. 
Wohnhaus. 
Direktions-Bürcttu. 

16.  Überdachte Ilelli  nge  und  angelehnte  Dächer 
zum  Schutz  aufgestellter  Maschinen  und 
und  Materialien  etc. 

17.  Lagerkeller  für  Petroleum  etc. 


12. 

14. 
15 


Fig.  I  b.    Gcsamtanäicht  der  Wcrftanlagen  von  K.  Holt/. 


ist  in  Fig.  I  a  und  b  wiedergegeben  und  sei 
ersterer  durch  nachstehende  Bezeichnungen 
näher  erläutert. 

1.  Holzbootbau,  davor  16  Hellinge  für  grössere 

hölzerne  Boote. 

2.  Sägewerk,  in  der  Etage  Modelltischlerei. 

3.  Nutzholzlager,  in  der  Etage  Schiflfstischlerei. 

4.  Schuppen  für  Werftgeräte  und  Materialien. 
5a.  Hammerschmiede  für  Maschinenbau  und 
5b.  für  Schiffsteile,  davor  16.  Eisenboot-Bau, 

mittlere  Grösse. 
6.  Kupferschmiede. 

7a  u.  b.   Schlosser-  und  Montage- Werkstatt, 

Klempnerei. 
8a  u.  b.  Kesselschmiede  und  Schvveisserei. 
8c  V'ergrösserung  der  Kesselschmiede,  Projekt. 
9a.  Eisengiesserei,  b.  Metallgiesserei. 
9c.  X'orgrösserung  der  Eisengiesserei,  Project. 
loa.  Kernniaclierei  und  Mühlen. 


18  Centrale  für  Gas,  Wasser  und  Elektrische 
Leitungen. 

19.  Kessel-  und  Maschinenhäuser. 

20.  Maschinenfabrik. 

21.  Spantenschmiede,  in  der  Etage  Schnür- 
boden. 

22.  Vergrösserungder Maschinenfabrik,  Project. 

23.  Schwimmkran,  30  Tonnen  Tragfähigkeit. 

24.  Hellinge  zum  Bau  von  Schiffen  bis  60  m, 
bis  ca.  90  m  erweiterungsfähig. 

25.  Slips  zum  Aufziehen  der  Fahrzeuge. 

26.  Das  frühere  Harburger  Schloss,  Wohn- 
haus, kaufmännisches  Comptoir. 

27.  Halle  zur  .Aufbewahrung  und  Ausstellung 
fertiger  Bnute,  Maschinin  und  Kessel. 

28.  Wohnhaus  für  14  Familien  Angesli  lller. 
29a.  Kantine  und  Speisesaal. 

29b.  Küche  dazu  mit  Wohnung. 
30.  Portierloge  mit  Wohnung. 

30* 
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31.  VerschOnerungsanlagen. 

32.  Krane  verschiedener  Art  und  Tragfähigkeit. 

33.  Nortnalspiii  iges  Gleis  mit  Anschluss  an 

die  Staatsbahn. 

34.  Sanitäre  Einrichtungen,  Bade-  und  Wasch- 
anstalten. 

Die  ausgedehnte  W'assctiront  ctmöglirhte 
(Uc  Anlage  einer  grossen  Anzahl  von  Hellingen, 
die  für  die  meisten  Boote  unter  Bedachung 
angelegt  sind,  während  nur  einige  grössere 
frei  liegen  und  zur  2^it  den  Bau  von  Fahr- 
zeugen  bis  zu  60  m  L.'inge.  bei  Krw.  itt  rung  bis 
zu  go  m  gestatten.  Da  kleinere  Boote  oft  zu 
zwi'icn  hint'THnnnili'i'  :iiif  einem  Holling  auf-  ' 
gcbU  ili  Werden  kOauen,  so  ist  es  niüghch ,  auf 
den  17  Hellingen  eine  grosse  Anzahl  grösserer  1 
und  klemerer  Fahrzeuge  gleichzeitig  zur  Aus- 
ftlhrung  zu  bringen. 

FQr  die  Maschinenfabrik  und  dte  Giesserei, 
welche  letztere  zur  Ausführung  der  die  grOsste 
Sorgfalt  erforilernden  Gussteile,  wie  der  kleinen 
Daiupfcylinder  und  Schraubenprnprll'^r ,  «owif» 
zur  I  lersteUung  besonderer  Legierung*  ti  ^<  \\v  Uaid 
notwendig  wurde,  finden  wir  Erweiierungs- 
buutcn  vorgesehen,  und  sollen  diese  wie  auch 
der  Neubau  der  Kesselschmiede  demnächst  aus- 
gefflhrt  werden. 

Der  Raum  Nr.  13  für  den  Bau  kleinerer 
Boote  ist  erst  körzhch  etwa  zur  Hiiifte  in  Be- 
trieb genoniuK-n  und  soll  im  Laufe  des  Früh- 
jahres seine  X'nllendung  finden,  um  den  Bau 
von  Rettungsbooten  besonderer  Konstruktion 
(D.  K.  P.  105042;  in  grossem  Massslabc  111  An- 
griff zu  nehmen. 

Die  Erwettcrungsbiiuten  werden  die  Werft 
indcnStandsetzen,  dieArbeitcrzahl  bis  auf  mindes- 
tens 1000  Mann  zu  vergrOssern.  Wenn  auch  diese 
Zahl  im  Hinblick  auf  den  Betriei)  unserer  Gross- 
Scliiflswcrften  niclit  -1  I)t»(l<  utend  «■rs<  lieint,  so 
ist  sie  doch  in  Bezug  auf  die  in  Frage  kommen- 
di-n  Objekte  gniss  genug,  um  die  Anforderungen 
erkennen  zu  lassen ,  welche  auch  tler  Klein- 
Schiffbau  stellt,  und  in  welcher  Weise  die  Werf^ 
bestrebt  ist,  diesen  nachzukommen. 

Der  Betrieb  ist  im  Wesentlichen  in  is  Ab- 


teilungen geteilt,  und  dürfte  es  nicht  uninter- 
essant sein,  aus  nachstehender  Tabelle  zu  er- 

sehen,  in  welcher  Weise  sich  die  Arbeitskräfte 
und  Aufsicbtsbeamten  aul  dieselben  verteilen. 




Bezeichnung  der  Bctriebs»- 
ableilnng 

üoer- 
meister 

W  crk- 
nunster 

 L 

Arbeiter 

1 .  Maschinenbau- Werk- 



statt  Dreheret  und 

Schmiede 

l 

2 

100-150 

2.  Eisensehiffbau.  F.isen- 

bootbau ,  Schifis- 

schlosserei  und 

1 

Schmiede 

1 

150-400 

3.  Kesselsrhniied«: 

1 

— .'.0 

4-  Kupferschinicde 

1 

5.  Holz-Boot  u.  Schiff- 

bau 

1 

1 

äO— 60 

6.  Montage -Werkstatt 

1 

1 

10— lOD 

Seil  rauben-  „ 

1 

7.  Segel  macherei,  Satt- 

lerei, Tapezierwerk- 

statt 

1 

:!  lu 

8.  Malerei 

1 

»1  — 20 

9.  SchiiTstischlerei  u. 

1 

1 

Model  Itisdilerei 

10.  Metall-  und  Eisen- 

1 

1 

Iii- 30 

giesserei 

1 1 .  Sägcrci, Platzbetrieb 

1 

;tU — ÖO 

la.  Materialien-Verwal- 

1 

tung 

1 

i  1 

6—10 

i 

1« 

428-960 

Diese  Zahlc:i  l.tsst  11  andererseits  auch  auf 
den  Bedarf  an  kh  in-  ten  Fahrzeugen  und  auf 
die  Leistuni;sfii  higkeit  der  Werft  schliessen. 
Seit  ihrem  Bestellen  hat  die  Werft  bis  jetzt  im 
ganzen  1173  Wasserfaiirzeuge  aller  Art  ausge- 
führt, und  zwar  entfallen  auf  diese  Gesamt- 
summe: 

I.  Dampfer 
mit  I  gewöhnlichen  Schnmbe  .  .  .  3^5  St. 
„    2  gewöhnlichen  Schrauben  **  » 

„   i  Turbinen  -  Schraube,  seit  dem 

Jahre  1890  4'  » 

„   a  Turbinen -Schrauben,  seit  dem 

Jahre  1890  17  , 

„  Heck-  resp.  Seitenrädern    ...     13  „ 

478~St. 
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2.  Motorboote 

mit  I  gewöhnlichen  Schraube .    .    .    .    83  St. 

„    I  Turbinen-Schraube  9  „ 

~  92  St. 

3.  Rlektrische  Boote 

mit  1  gewöhnlicht  n  Schraube     ...    42  St. 

„    1  Turbinen-Schraube   1  „ 

43  St. 

Demnach  Fahrzeuge  mit  maschinellem 

Antrieb  613  St, 

Fahrzeuge  ohne  maschinellen  Antrieb, 
als  Leichter,  Rttturigshnole  und 
Dampfer,  deren  Maschinen  anders- 
wo gebaut  wird  .  560  „ 

Zusammen  1173  St. 
von  denen  die  grössere  Hälft«-  nach  dem  Aus- 
lände gegangen  ist.  Ausserdem  sind  noch  ca. 
200  Maschinen  und  Kessel  se|)arat  ohne  Boot 
gebaut  worden. 

Es  werden  jetzt  jährlich  bis  zu  50  Dampfer 
etc.  fertig  gest»  11t  und  zwar  meist  in  einer  Lrmge 
von  10  bis  30  m,  darüber  hinaus  bis  etwa  50  m 
bei  einem  Deplacement  von  600  Tonnen,  die 
eigentliche  Spezialität  verlassend. 

Seit  Bestehen  verwendet  die  Werft  für  die 
stählernen  SchifTskörpcr  nur  deutsches  Ma- 
terial und  werden  die  dünnen  Bleche  der 
Aussenhaut,  eventuell  auch  die  Spanten  und 
Winkel  für  kleinere  Fahrzeuge  verzinkt,  wäh- 
rend stärkere  Bleche  nach  der  Bearbeitung 
gereinigt  in  Leinöl  getränkt  werden,  um  sie 
vor  Rost  zu  schützen  und  gleichzeitig  ein  gutes 
Haften  des  Ölfarbeanstricht  s  zu  bewirken. 


Das  Material  der  kleineren  hölzernen  Boote 
sowie  deren  Bauart  richtet  sich  nach  dem  Ver- 
wendung.szweck  und  Ort.  Die  meisten  Boote 
werden  mit  eichenen  Spanten  und  kraveler  Be. 
plankung  aus  Kiefern-  und  Lärchenholz  gebaut, 
und  eventuell  mit  Zink-  oder  kupferner  Beplat- 
tung  bis  etwas  über  die  Wasserlinie  hinaus 
versehen.  Auch  bei  Damptbeibooten  für  die 
tropischen  Gegenden  wird  eine  solche  Aussen- 
haut der  halb  oder  ganz  diagonalen  Bauart  in 
Eichenholz  vorgezogen,  da  letzteres  sich  in 
der  grossen  Hitze  schlecht  hält  und  die  Repa- 
raturen geübtere  Hände  erfordern. 

Über  die  allgemeine  Bauart  der  stäh- 
lernen Fahrzeuge  sei  gesagt,  dass  bei  den 
für  das  Ausland  bestimmten  Booten,  die  sich 
nicht  in  einem  Stück  verladen  lassen,  die  Tei- 
lung angewendet  werden  muss.  Bei  dieser  Aus- 
führung ist  zu  berücksichtigen,  dass  die  einzel- 
nen Btiotsteile  nach  Gewicht  und  Grösse  den 
Verhältnissen  des  Transportdampfers  anzupassen 
sind,  um  eine  Übernahme  und  gute  Lagerung 
an  Deck  zu  ermöglichen,  andererseits  aber  vor- 
nehmlich die  Konstruktion  so  zu  wählen  ist,  dass 
die  Zusammensetzung  der  Teile  auch  in  solchen 
Gegenden,  welche  aller  technischen  Hilfsmittel 
entbehren,  noch  mit  Leichtigkeit  und  sicherem 
Erfolge  bewirkt  werden  kann.  Es  ist  daher 
auch  meist  erforderlich,  die  einzelnen  Teile  zu 
schwimmfähigen  Pontons  auszubilden,  um  den 
Zusammenbau  sogleich  auf  dem  Wasser  vor- 
nehmen zu  können,  und  haben  diese  Bedingun- 
gen eine  Reihe  von  Spezialkonstruktionen  er- 
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geben,  hta  denen  Zweckmässigkeit  und  roög- 
licliste  Einschränkung  des  Gewichtes  angestrebt 

und  erreicht  worden  sind. 

Auch  solche  Dampfer  wurden  gcüt  fer  t.  (lic 
mit  clcn  primitivsten  iVansportmitteln  hundt-rte 
von  Mrilfn  über  Land  ui  hracht  werden  mussten. 

Nachstehende  Abbildung  2  zeigt  ein  in 
fanf  Stacke  zerlegtes  Fahrzeug  der  Mission  in 
Chinde. 

Wennschon  für  die  Konstruktion  des  Schiffs- 
körpers nicht  nur  der  Verwendungszweck,  son- 
dern auch  der  Ort  massgebend  ist,  an  welchem 
das  P'ahrzcue^  seinen  Dietrst  verriclitcn  soll,  so 
ist  dieser  Umstand  in  noch  höhn  in  Ma^sse  bei 
der  Wahl  der  Maschinenanlage  zu  berück- 
sichtigen. Eine  Spezialwerft  des  Klcinschiff- 
baues,  wie  die  hier  beschriebene,  deren  Er- 


zeugnisse, in  den  verschiedensten  und  oft  noch 
unkultivierten  Wehgegenden  tau^ich  sein  sollen, 

hat  nicht  nur  wie  der  Gross-Schiffsmaschinen- 
bau  nach  der  für  die  gewünschte  Geschwindig- 
keit erforderlichen  Kraft,  dem  zur  Wrfügung 
stehenden  Gewichte  und  der  Ökonomie  der  An- 
lage zu  fragen,  sondern  hat  auch  den  Umstand 
zu  berücksichtigen,  welchen  BetriebsverhSlt- 
nissen  in  Bezug  auf  Brennmaterial  und  Speise- 
wasser Rechnung  zu  tragen  ist,  und  welchen 
Handln  das  Objekt  anvertraut  werden  muss. 

So  haben  sich  eine  grosse  Reihe  von  Spe- 
zialkonstruktionen  und  Details  ffii   die  Kessel 
1  und   Masehini-naiilag»?n  hcrausgel)ildet,  auf  die 
'  in  Nachstehendem  näher  cinzugelu  n  v.m  iiiti  rtsse 
'  sein  dürfte.  ii'onseiiung  ioigt> 


Die  New-York-Shipbuilding  Company^) 


Die  grossartig  angelegten  industriellen 
Unternehnn!ni;:en  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Nordamerika  haben  im  letzten  Jahrzeliiu 
manchen  beachtenswerten  Zuwachs  erhalten. 

FOr  die  schiffbaulichen  Kreise  interessant 
sind  besonders  die  im  Jahre  1901  erOf&ieten 
Anlagen  der  New-York-Shipbuilding  Company. 

Die  mit  allen  modernen  Einrichtungen  aus- 
gestatteten Werke  liegen  südlich  von  Raighn's 
Point,  Camden,  N.J.  Im  September  des  Jahres 
18^  begann  Mr.  Henry  G.  Mni  s-  ,  der  Mitgrün- 
der und  heutige  Direktor  der  Gesellschaft,  die 
Pläne  der  zu  erbauenden  neuen  Werftanlagen, 
im  Februar  1899  war  das  notwendige  Ka[>ital 
durch  Subskription  bereits  genchert  und  im 
April  desselben  Jahres  die  Gesellschaft  orga- 
nisiert. Nachdem  verschiedene  Küstenplätze  am 
Atlantischen  Ozean,  wie  Norfolk,  Ni  wport  News, 
Baltimore,  New-York  und  <lie  Mündimtr  d 
Delaware  auf  ihre  Brauchbarkeit  U>r  da-  iir  11 
Unternehmen  untersucht  worden  waren,  ent- 
schied sich  Mr.  Morse  aus  gewichtigen  Gründen 
f  Qr  den  letztgenannten  Platz,  nachdem  die  Boden- 

*)  Nach  Angaben  von  Kapitän  Wm.  H.  Bcchlcr, 
Atowh«  der  Marine  der  U.  St.  A.  in  Berlin. 


Untersuchungen  hier  die  besten  Resultate  er- 
rrp!„-„  hatten.  Der  Grundkauf  wurde  am  1.  Juni 
perfekt  und  der  Bau  der  Werftanlaii«  n  sofort 
begonnen,  da  der  Entwurf  derselben  mit  .illen 
Details  auf  dem  Papier  bereits  fertig  vorlag. 

Der  von  der  Company  erworbene  Grund 
liegt,  wie  bereits  gesagt,  sadlich  v<m  Camden« 
gegenüber  der  Stadt  Philadelphia,  zwischen  dem 
Broadway  (Hauptstrasse  von  Camden)  und  dem 
Delri\vnre-Flu«;s,  mit  der  Newtun-Bueht  im  Süden 
j  und  den  Keading  Hailway  <iui  lier  Nordseiir 
Mit  dieser  untl  der  Pennsylvania  Kailroad  sind 
die  Werke  durch  Gieisanschluss  verbunden. 

Die  Anlage  besitzt  1098  m  Wasserfront 
am  Delaware  bei  550  m  Ausdehnung  senkrecht 
dazu.  Die  Wassertiefe  vor  der  Werft  betragt 
bei  tiefster  Ebbe  noch  11,5  bis  12,2  m  an  der 
I  ganzen  Front. 

Oer  Boden  l^esteht  überall  aus  weissem  Sand 
uiul  Kies  mit  Thon  vermengt,  eignet  sich  also 
vorzüglich  für  seinen  Zweck.  GrundpffUile  können 
höchstens  bis  2,5p  m  Tiefe  geschlagen  werden. 
FüLgirfie^Anordnungen  der  einzelnen  Ge- 
Tie,  in  ihren  enormen  Abmessungen  nur  mit 
denen  der  Weltausstellung  in  Chicago  zu  ver- 
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Fig.  I  Lii|^tn  der  New^York- 

gleichen  (amerikanischer  Massstab!),  waren  fol- 
gende Grundsätze  massgebend: 

1.  Geschickte  Anordnung  der  Werkstätten, 
um  den  Matcrialtransport  über  die  einzelnen 
BearbeitungspläUe  nach  den  Helgen  möglichst 
abzukürzen. 

2.  Anlage  von  gedeckten  Helgen  für  Schirtb 
bis  aoo  m  lang,  mit  der  Möglichiceit  der  spfttera 
VeriAngerung  der  Helgen  auf  300  m. 

3.  Anlage  der  Werkstätten  in  einer  Weise, 
welche  eine  VergrOsserung  um  50  bis  100  Proc 
des  Umfanges  ermöglicht. 


-Shipbailding  Co.,  Camdeii  N<J. 

4.  Material  aller  Gel^ude  möglichst  feuer» 
sicher. 

5  Wirtschaftliche  Bewegung  des  per  Schiff 
oder  Eisenbahn  zur  Werft  gebrachten  Bau- 
materiales. 

Die  Eisenhahngleise  auf  di  rWrift  besitzen 
eine  Länge  von  6  englischen  Meilen  und  ge- 
hören der  Company.  Die  Gleise  gehen  nicht 
durch  die  Gebäude;  diese  werden  vollständig 
davon  freigehalten,  der  Materialtransport  inner- 
halb derselben  wird  überall  durch  Deckenlauf- 
krähne  besorgt.    Die  ümladestelle  des  Mate- 
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Hals  von  den  Eisenbahnwagen  auf  die  grossen 
fahrhnren  Krahne  ist  jofloch  (UxTflacht,  Vor- 
handen sind  nielii  t:i">-  t^ros'^f  V\'a[;<  n  /ur  Gewichts- 
crmillelung  von  Eisenhalinfahrzeugen  grüsslen 
Kalibers  bis  zu  einem  Gewicht  von  130000  kg. 

Ebenso  ist  eine  KoblenlOscfaeinrichtung  er* 
baut,  welche  die  ICohlen  in  die  ausserordentlich 
grossen  Msgazine  fainauEsd^ffi. 

Hier  können  Kohlen  fflr  einen  dreimonat« 
liehen  Redarf  lagern 

Das  Hauplvverksiäitengcbaud(^  tt-  ht  in  sei- 
ner Grrtssp  iinprreirht  da.  Unter  ciikmh  Dach 
von  uiclir  als  45,0  ni  ilöhe  über  Flur  fuidet 
man  verdnigt  die  Maschinen*  und  Kesselfabrik, 
die  Spanten-  und  Plattenwerkstatten,  Kupfer- 
schmiede, Metallarbeiterwerkstfttten,  grosse  Vor» 
rats-  und  Ausrüstungsräume. 

Die  Räume  besitzen  zusammen  eine  Boden- 
fläche von  73000 qm  nndsind  durch  eineFenster- 
fläche  von  24000  qni  b'  lichtet. 

Bahnen  oder  sonstige  Transportmittel, 
wddie  Bodenfläche  okkupieren,  sind  vermieden, 
ebensowenig  »eht  man  schwere  Wellenleitungen. 
Durch  die  Zusammenlegung  so  vieler  Werk- 
stätten unter  ein  Dach  sind  die  im  andern  Falle 
unvermeidlich  grossen  Aussen  wandflächen  be- 
deutend reduziert,  wodurch  eine  leichtere  Hei- 
zung der  Räume  ermöt^licht  ist 

Ungefähr  40  Laul  kriihnc ,  i  lcklt  isch  betrie- 
ben, von  7  bis  100  t  Hebekraft,  sind  vorhanden, 
ausserdem  lauft  ein  grosser  100  t-Krahn  mit 
37,0  m  Spannweite  Aber  Maschinen-  und  Kessel- 
fabrik und  von  hier  aus  nach  den  Slips  und 
den  Ausrüstungsbassins,  so  dass  es  möglich  ist, 
fertige  Maschinen  undKess*  1  du  rki  \  . m  d.  11  Werk- 
stätten in  die  im  Bau  befindlichen  aul  ."Stapel  oder 
im  Wasser  liegenden  Schiffe  zu  trans[)ortieren. 

Sehr  interessant,  isi  ein  zum  Befördern  und 
Umladen  von  Stahlplattcn  besonders  hergerich- 
teter Krahn;  derselbe  besitzt  zum  Festhalten 
der  Platten  an  der  Hebekette  einen  kräftigen 
Elektromagneten.  Etwas  gefährlich  wird  diese 
Tr;m  •  n:  twi  Im  durch  das  immerhin  einmal  mög- 
liche, plötzliche  Versagen  der  Dynamos,  jedoch 
besitzt  sie  den  grossen  Vorteil  einer  bedeuten- 
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den  Arbeiierersparnis.  Man  ist  bereits  dabei, 
alle  Plattenkrähne  mit  Magneten  au*;?un"lstt'n. 

Am  Sfidende  des  Hauplg«  l);iudcs  lu  gt  die 
Maschinen  werkstatte.  Die  ungetäiir  r6000  ^|in 
grosse  Bodenfläche  ist  mit  einer  grossen  Menge 
der  verschiedensten  Arbeitsmaschinen  bedeckt, 
die  sich  von  den  üblichen  Konstruktuinen  eigent- 
lich nicht  unterschdden.  Hervorzuheben  w&re  eine 
Drehbank  von  19,0  Weite  zwischen  den  Dreh- 
spitzen. -Mlein  40  Dreh-,  Hol  ei-  und  Bohrbünke 
grösseren  Kalihers  sind  \  1  a  li.mden,  .alle  durch 
eigene  Eleku<.inuiL<»re  direkt  angcli  leben. 

Neben  der  Maschinenhalle  befindet  sich  ein 
Werkzeugraiun,  in  welchem  die  Werkzeuge 
aufbewahrt  und  in  Ordnui^  gebracht  werden. 

Daran  grenze  abgeschlossene  Kk)sets  und 
Waschräume  für  die  Arbeiter. 

I  hl  der  Kesselfabrik  giebt  es  eine  Menge 
neuer  eigenartiger  Einrichtungen.  Anschlü<^se  für 
elektrische,  pneumatische  und  hydnuilischr  Kiaft- 

;  benutzung  sind  zahlreich  im  Kauine  verleilt. 
Die  Kessdnietvorrichtung  arbeitet  mit  Press- 
kraft von  50,  loo  und  150  t;  die  Presscylinder 
liegen  frei  und  sind  leicht  zuganglich.  Die  Nieten 
für  Kessel-  und  SchifTsarbeit  werden  selbst  ge- 
macht. Man  transportiert  sie  vdu  der  Fabrika- 
tionsstelle direkt  in  dir  .Stahlii-Iuilter  des  Maga- 
zins oder  sofort  nach  iliii  1  X  crarbeitungsstelle. 

I  Die  Kesselbohrinasclun<  ist  Kir  Kessel  von 

^  1,80  m  bis  6,0  m  Durchmessei  und  6  m  Länge 
eingerichtet  Drei  Bohrstander  mit  je  vier  %>in- 
ddn  arbeiten  zu  gleicher  Zeit  Neben  der  Kessel- 
schmiede liegt  die  Grobschmiede  und  am  Ost- 
end«   derselben  die  Schiffsschmiede  und  die 

j  Spanten  biegerei. 

\'i)r  Beschreibung  dieser  letztgenannten 
\\  ti  kst.itten  ist  es  besser,  etwas  über  die  Ma- 
teriallager miuuteilcn.  Alle  Materialien,  welche 
zum  Bau  des  Schifles  verwendet  werden,  blei- 
ben unter  Dach,  von  ihrem  Eingang  bis  zur 
Fertigstellung  des  SchifTes. 

Als  Hauptmaterial  werden  Platten,  Wmkel, 
kölin  n  und  Gussstücke  an  die  Werft  gebracht. 

J  Die  Ciussstiicke  gehen  zur  Weilern  Bearbeitung 

I  in  die  Maschinenfabrik,  die  Röhren  nach  der 
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Kesselschmiede  und  die  Platten  und  Winkel 
nach  der  SchifTbauerei.  In  den  Magazinen  sind 
die  Platten,  Winkel  und  Rohre  alle  stehend  auf- 
bewahrt, damit  die  gebraudUf^n  Stürko  ohne 
Cmstapclung  durch  die  D'h  k<  nkriihni-  sofort 
herausgehoben  werden  könnf.n.  Es  isl  Platz 
für  20000 1  Rohmaterial  und  loooo  t  bearbeitete 
Stacke. 

Die  Platten  und  Winkel  werden  auf  Wagen 
mit  endlosem  Kettenantrieb  aus  dem  Magazin  in 

die  Schiffbauerei  transportiert  und  können  in 
gleicher  Weise  alle  Arbeitsmaschinen  passieren. 
Durch  leichtes  Ausliakm  bleibt  der  Wagon  mit 
dem  benötigten  Material  vor  der  Maschine  bttlK-n 
und  geht  nach  Bearbeitung  durch  Anhaken  an 
die  Transportkette  weiter.  Die  Werkzeug- 
maschinen in  der  Schiffbauerei  sind  von  bekann- 
ter Konstruktion.  Zum  ersten  Male  in  denVer« 
einigten  Staaten  sind  hier  die  in  England  und 
Deutschland  bereits  verwendeten  Plattenkröpf- 
maschinen  >  joi^lini^-ma'^rhinesi  aufgestellt.  Das 
ganz  tertigc  Scliiffbaumat'Tial  wird  durch  Fahr- 
krähne  sofort  zur  Baustelle  belürdert. 

Am  Ende  derScbiffbauerwerkstttten  liegen 
die  Slips  und  dahinter  die  AusrQstungsbassins, 
alles  unter  einem  Dach.  Die  lichte  Hohe  der 
Gebäude  beträgt  38,13  m  Ober  Wasseroberfläche 
und  die  Wassertiefe  bei  den  Slips  9,15  m  bei 
Kbbt^  Auf  (\t:n  Slips  könn'^n  Schiffe  hh  305  m 
Länge  erbaut  werden  AuiL;riil)lu  kiich  sinrl  aller- 
dings erst  SchiHe  bis  193  m  Lange  in  Auitrag 
gegeben,  es  erscheint  jedoch  nicht  unmüglicli, 
dass  in  den  nächsten  zehn  Jahren  Schiffe  bis 
375  m  verlangt  werden.  Ein  100  t-Kraho  geht 
Ober  alle  Slips  und  Bassins.  Ganze  Maschinen 
bis  zu  diesem  Gewicht  können  von  ihm  aus  den 
Wcrkstülten  geholt  und  direkt  in  die  Schiffe  ge- 
setzt werden.  Ausserdem  laufen  über  jedem 
Slip  lind  Rassin  zwei  Zehntünnenkrahne  und  ein 
FüiiUonntrnkiaiui. 

Am  Flussufer,  in  50  m  Entfernung  vom 
Hauptwerkstättengebäude,  liegen  die  Holzbear- 
beitungswerkstatten, denen  das  Material  per  Bahn 
oder  in  der  Hauinsache  auf  dem  Wasserwege 
zugeführt  wird.   Uie  Hoker  kommen  zuerst  in 

SchiriMMt ,  ItL 


die  Trockenabteiluttg,  dann  in  die  Tischlei^  und 
Zimmerweikstätten  und  nach  Bearbeitung  mittels 

Wagen  u.  s.  w.  nach  den  Schiffen. 

Das  Tischl^TcIg:'  b.tiude  ist  zweistöckig  mit 
90  X  23  m  (irundtlachp,  die  Zimmerei  ein- 
stöckig mit  45  X  ib  III  Grundllächc.  Ganz  in 
der  Nähe  dieser  Gebäude  liegt  die  Malerei  von 
1 5  X  30  m  BodenüOche  und  mit  Farbenmdhlen 
und  OldestillieFapparaten  ausgerüstet. 

Zwischen  dem  Hauptgebftunde  und  dem 
Broadway  liegt  die  Kraftstation  und  /war  längs 
der  I  lauptbahnlinie,  auf  welcher  das  Kohlen- 
njaterial  bequem  herangeschafft  werden  kann. 
Vorläufig  wird  nur  eine  Hälfte  der  1800  qm 
grossen  Bodenfläche  des  Gebäudes  ausgenutzt, 
die  andere  bleibt  in  Reserve.   Die  augenblick- 
lich vorhandenen  Kessel,  von  der  Aultman  Tay- 
lor Comp,  gebaut  und  mit  einem  Greene  Eko* 
noniiser  ausgerüstet,  produzieren  Dampf  für  2500 
I  Pferde.   Der  Racksteinscbomstein  ist  61m  hoch 
I  bei  2,6  m  lichtem  Durchmesser  unt!  wurde  von 
I  der  Alphons  Custodis  Chimney  Cumj»  iieliefert. 
!         Die  Maschinenseite  der  ICraftstatiua  ist  be- 
sonders interessant  durch  die  Mannigfaltigkeit 
der  maschinellen  Einrichtungen.  Man  findet  hier 
Dynamos,  Luftkompressoren»  hydraulische  Pum- 
pen und  Akkumulatoren. 

Die  Hauptmaschinen  von  je  750  H.  P.  trei- 
ben, direkt  gekuppelt,  zwei  500 Kilowatt  Westing- 
house-Dynamns  von  je  250  Volt  Spannuiii;,  Sie 
geben  Strom  für  LiCht-  und  Kraftzwecke  zu 
gleicher  Zeit.  Über  die  Werft  verteilt  sind  un- 
gefähr 500  Bogenlampen,  die  Werkzeugmaschi- 
nen und  Bureaus  sind  jedoch  durch  Glühlampen 
belichtet 

Die  grösseren  Werkzeugmaschinen  werden 

durch  Tesla-Motorcn  angelrieben. 

Der  IngiTsoU-Srrgcant-Luftkompressor  lie- 
fert kuiiipi  anierif  Luit  von  ^, ;  kg,  cm-  Pressung 
zum  Betriebe  von  ungetabi-  250  transportablen 
Niet-,  Bobr-  und  Kalfatermaschinen  und  ver- 
arbeitet gegen  140  cbm  Luft  per  Minute. 

Die  hydraulische  Kraftanlage  wird  betrie- 
ben durch  zwei  Barr-Pumpen  mit  einer  Kapa- 
i  zität  von  1800  Liter  pro  Minute  und  speist  mit 

40 


Digltized  by  Google 


einem  Druck  von  105  kg/cm*  haupt- 
sächlich Nietapparate. 

Der  Abdampf  der  Maschinen 

in   drr   Kraftstation   findet  weitere 

Verwendung  zur  Heizung  der  Ar- 
beitsstätten. 

Die  IHeizung  des  Hauptweric- 

stflUengebAudes  wird  durch  erwärmte 

Luft,  die  der  Nebengebaude  durch 

Heizkörper  oder  nach  dem  Stur- 

devantsclirn  System  vorgenommen. 

Das  Kesselspnsewasser  liefert  der 

Delaware,    das    1  rinkwasser  eine 

Anxahl  artenscher  Bronnen  von  be- 
sonderer Tiefe. 

Das  Verwaltungshaus  sldit  auf 

der  Ostseite  des  Broadway  auf 

einem  Platze  von  8700  (|m  Flache. 

F'^s  enthalt  <l!e  K.'iume  der  Direktoren, 

die  kaufmannisclion  und  technischen 

Büreaus,  grosse  feuerfeste  Räume 

zur  Aufbewahrung  von  Zeichnungen 

und     ScbriftstQcken,  ausserdem 

Speisesäle  und  KOchen  fOr  die 
Gaste,  Direktoren  a  s.  w.  Im 
grössten  Saale  können  200  Personen  speisen. 
Daneben  liegen  die  Toiletten  und  Fahrradraume 
Im  ersten  Stock  liegen  die  Din^ktiims- 
ziinmer,  die  Räume  für  die  Ingenieure,  die  Hil»lio- 
theken  und  die  Zeichensüle.  Letztere,  für  Ma- 
schinen- und  Schiffbau  getrennt,  werden  durch 
Oberlicht  erhellt  und  haben  an  der  Sfldseite 
ihre  LichtpausrSume.  Die  Zeichensale  haben 
Arbeitsplatze  fOr  160  Techniker. 

Im  zweiten  Stockwerk  befinden  sich  die 
Ar<Iiive.  die  photographische  Abteilung  und 
sonstige  Nebenniunie 

Lm  hochinteressantes  System  zur  Bezeich- 
nung von  Schiffs-  und  Maschinenteilen  ist  auf 
der  Werft  gebrauchlich. 

Aus  einer  zur  Bezdchnung  dienenden  mehr- 
stelligen Zahl  kann  man  erkennen,  zu  welchem 
Schiff  und  zu  welchem  besondem  Teile  des- 
selben ein  vorliegender  Maschinen-  oder  P»auteil 
gehört   Z.  B.  trägt  ein  GussstUck  die  Nummer] 
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15428.  Es  bedeutet  i  die  Baunummer  des  Schiffes, 
die  5  an  die?rr  Stelle,  dass  es  ein  Maschinen- 
teil ist.  die  4.  dass  es  i£ur  Haupliiäaschine  geluirt; 
durch  die  2  ist  festgelegt,  dass  das  Gussstück 
zum  Mascbinenbett  gehört  und  durdi  die  Zahl 
8  ist  es  als  dn  bestimmter  Teil  des  Maschinen- 
bettes beieidinet  Jeder  Bauteil  behalt  seine 
Zahl  vom  Zeichentisch  durch  alle  Werkstätten 
bb  zum  Abrechnungsbüreau. 

Die  stanze  Anlage  der  New- York- Ship- 
buüding  Company  macht  den  Eindruck  eines 
wohlüberlegten,  bis  in  die  Emzelheiten  genau 
durchdachten  Ganzen.  Alle  Arbeitseinrichtun- 
gen und  -Methoden  zielen  auf  Zeitersparnis  hin, 
aus  welchem  Grunde  auch  die  Überdachung 
der  Helgen  geschaffen  ist.  Man  weiss  nAmlich 
in  Amerika  den  Vorteil  der  geschlns'^encn  SchifT- 
ban wrkstatten  zu  schätzen  und  den  bis  20  Proc. 
betragenden  Zeitverlust,  welcher  bei  nicht  über- 
daciuen  Helgen  durch  den  VVittt^njns3;seinfluss 
auf  die  Arbeiter  bedingt  wird,  zu  umgehen. 
Oberhaupt  sind  die  WohUahrteinrichtungen  for 
die  Arbeiter  ganz  ausgezeichneter  Art.  Durch 
genügende  Schutzvorrichtungen  und  durdi  An* 
Wendung  von  Deckenlauf krähnen  wird  die  Le- 
bensgefahr auf  ein  Minimum  reduziert.  Die  sa- 
nitären Einrichtungen  sind  vorzüglich.  Rcine=; 
Wa.sser  steht  in  unbeschränkten  Mengen  in  jedem 
Teil  der  Werft  zur  Verfügung. 

Auf  der  Werft  sind  augenUtcklich  1500 
Mann  beschäftigt;  ihre  2^hl  wird  sich  in  den 
nächsten  Monaten  verdoppeln,  sobald  die  Com- 
pany in  Aussicht  stellende  Bauten  abgeschlossen 
hat.  Bei  vollem  Betriebe  würde  die  Company 
4000  bis  5000  Mann  beschäftigen  können. 

Augenblicklich  sind  acht  Neubauten  von 
Schiffen  zwischen  100  ni  und  193  m  Lange  kon- 
trahiert. Ihr  Totaldeplacement  beträgt  124900  t 
bei  einem  gesamten  Brutto-Register-Tonnenge- 
halt  von  75000  t 


Die  New  York  Sliiplmilding  Company 
wurde  organi';iprt  im  Frühjahr  i8(^  nach  den 
Gl  se  tzen  d-'s  Staates  New  Jersey,  mit  einem 
Kapital  von  6000000  Dollars,  welche  Summe 
im  Januar  xgoj  um  50  Proc.  erhöht  werden 
konnte. 

An  der  Spitze  des  gewaltigen  Werkes 

steht  als  Präsident  Henry  G.  Morse,  der  Be- 
grtinder  der  Werft.    Er  war  früher  President 

der  Edf^e  Moor  Biiflc^f  Works  in  Wilinington, 
Deiaw'.ite,  luid  von  i8q6— il'^3  I'rjisidrnt  der 
Hailan  i<  Holiingsworth  Company  in  Wil- 
mington. 

Der  Posten  des  technischen  Direktors  ist 
Mr.  Richard  Lano  Newmann  übertragen.  New- 
mann,  ein  Lehrling  der  bekannten  Firma  John 
Penn  &  Sons,  Green  wich  London,  war  früher 

besch.'Sftiiit  als  Oberincfcnieur  bei  der  Kcarles 
Shipfnnhhni^  Coiiipany.  später  bei  Mrs.  Mniids- 
lay  Sunb  iSi  Field  in  Lambeth,  London,  wo  er 
KriegsschitTmaschincn  ftir  die  spanische  und  ita- 
lienische Regierung  konstruierte.  Dann  ging  er 
nach  Amerika  zu  Cramps  und  hat  dort  an  den 
Konstruktionen  der  „New  York",  j^Gdumbia", 
, Brooklyn",  „Minneapolis",  „Indiana",  „Massa- 
chusetts" und  „Jowa"  mitgearbeitet.  Zulet;'! 
war  er  bei  der  Globe  Iron  Works  Company 
beschäftigt. 

Erster  Schiff  bauingenieur  ist  Dr.  Francis 
Elgar  aus  London,  zuletzt  Direktor  der  Fatriield 
Shipbuilding  Company  in  Glasgow.  Ferner 
sind  als  dirigierende  Ingenieure  Mr.  Luther, 
D.  Levekin  von  Cr,-u-ni-)>  für  SchitTsmaschincn- 
bau,  Mr.  Julian  Kennedy  für  Maschint  nbau  und 
Di-  C  Rcbb  aus  Hartford,  Coiin.,  für  Llek- 
troletlinik  eni:ai;iert. 

Die  Erbauer  tier  ganzen  Anlage  der  New« 
York- Shipbuilding  Company  sind  Haie  &  Morse 
in  Boston.  B. 
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Die  Kessel  der  grossherzoglichen  Dampf j  acht  „Lensahn^S 

System  Schütte. 

Von  Oberlehrer  Ing.  Bcnctsch. 
(Schlu«) 

Um  einen  Vei^Ieich  zwischen  einem  Zy-  i  belle  von  2wei  2U  gleicher  Zeit  von  der  SchifT»- 
KnderkesselmitrQckkehrenderFlamme  and  einem  .  werft  G.  Seebeck  A.-G.  Bremerhaven  erbauten 
Schatte>KesseI  zu  ermöglichen,  folge  eine  Ta«  '  Kesseln. 

Vergleichstabelle  zwischen  einem  Zylinderkessel  und  einem  Schatte-Kessel. 

(Beide  von  Seebeck  190J  gebaut.) 


Indi/it-rte  Leisiung  bei  natürUclicm  Zuge  .  .  .  . 
Heizfläche  in  qm  

Rostfläche  in  (|tn  

\'i  rh'titiis  von  Roslflüche  zur  Heizfläche    .    .    .  . 

Ütjerdrucic  in  kg  pro  qcm  

Gewicht  des  nackten  Kessels   . 

Gewicht  des  Kessels  einschl.  Wassers  .... 
Gewicht  des  kompl'  ttm  Kes.sels  einschl.  Armaiur«  n, 
Rosten,  Bekieidiuig,  Rauchfang  


Gewicht  des  nackten  Kesseis  pro  i  HPi  in  kg  .    .    .  , 

Gewicht  des  Kessels  einschl.  Wassers  pro  1  I II-* i     .  . 

Gewicht  des  kuinpletten  Kessels  einschl.  Armaturen, 
Rosten,  Bekleidung,  Rauchfang  pro  HPi       .  . 

Verdanipfungsfiihigki  it  von  1  kg  Kohle  von  7500  r"al  H  iz- 
wert  für  Wasser  von  100"  C.  iu  Dampf  von  100"  C. 
(Aus  Verdanipfungsversuchen  im  Betriebe  ohne  vor- 
herige Reinigung.) 


Zylinderkessel 

SchOtte-Kcssel 

500  HP.  : 

500  HP. 

159  qm 

152  qm 

4,86  (jm 

4.2  qm 

1  :  32,6 

I  :  33.6 

»3 

'3 

39800 

17000 

48300 

25000 

52  200 

29  800 

{alüo  43  Proz.  weniger) 

107 

112 

304 

164,5 

196 

8,5  bis  9fach 

9,8  bis  lofach 

Femer  mögen  Iiier  noch  die  Probe- 
(ahrtsergebnisse  der  Danipfjacht  „Lensahn" 
Sr.  K.  H.  des  Groasherzogs  von  Oldenburg  Platz 
finden,  die  im  September  und  Oktober  1901 
stattfanden.  (Tafel,  Fig.  3  giebt  die  Kessel- 
anlage der  „Lensahn"  wieder.) 

Die  Dimensionen  der  Dami^fjacht  sind: 
Schiff     Erbauer  Howaldts  Werke,  Kiel: 
LatiL;i  /^wischen  den  Perpendi- 
keln   43.5  m 

LUnge  über  Alles   53,25  m 

Grdsste  Breite  im  HanptqHuit  7,7  m 

Tiefgang   3,54  m 

Deplacement  463m' ^  475t 

ä  1000  kg 

Benetzte  Oberfläche  ....         401  qm 


Mast  hm  e.  2  Dreixylindrige  dreifache  ICxpan- 
sionsmaschinen.  Erbauer  Howaldts  Werke, 
Kiel: 

Umdrehungen  im  IMaximum  . 
Durchmesser  des  Hochdnick- 

zyl  Inders  

Durchmesser  des  Mitteldruck- 

?vlinHers  

Durchmesser  des  Niederdruck- 
zylinders   

Hub  

Kessel.  Erbauer  Schiffswerft  G.  Seebeck  A.-G. 
Bremerhaven: 
Dani|)fke.ssel  System  Schütte.         3  Stück 

Rostflache  total   8,4  qm 

Kostflache  eines  Kessels    .  .  4,3  qm 


180  pro  Min. 
320  mm 

500  mm 

800  mm 
460  mm 
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Ht'izflüche  total   304.0  <\tn 

Heizfläche  eines  Kessels    .    .  152,0  qm 

Spannung  13  kg  proqcm 

Die  Ergebnisse  der  sechsstündigen  Probe- 
fahrt waren  folgende: 


Cc«rliwiniligkcil 
in  Seemeilen 


13.8 
»4.25 


III*, 


HP, 


Hp.  I  Füllung 

des  III)/  (>io<iin  K  piocini  H 


860 1  0,60 
1060'  0,76 


102 

126 


2,82 
3.43 


Der  K*)hlenverbrauch  betrug  bei 
1068  HPi  der  Hauptmaschinc  pro  Stunde 
Bog  kg  (bei  natürlichem  Zuge),  demnacii 
bei  1  HPi  pro  Stunde  0,754  kg  einschl. 
aller  Hilfsniaschinen  und  der  Ruder- 
maschine,  welcher  Kohlenverbrauch  als 
gering  zu  bezeichnen  ist,  bei  der  gerin- 
gen Gesamtexp.msion,  die  sich  bei  dieser 
Dampfmaschinenanlage  ergab. 

Zum  Schluss  sei  noch  einer  Dampf- 
probe des  Betriebskesscis  der  Seebeck- 
schen  Schiffswerft  Erwähnung  gethan, 
die  seitens  des  Ship  and  Engineer  Sur- 
veyor,  Expert  of  English  Lloyds  F. 
Thomsen  am  28.  Januar  igoi  mit  dem 
Schütte-Kessel  angestellt  wurde,  um  die 
Schnelligkeit  des  Dampfaufmachens  ohne 
jegliches  Forcieren  zu  erproben. 
Die  Heizfläche  des  Kessels  143,06  qm 
Die  Rostfläche  des  Kessels  3,05  qni 
H 


Das  Verhältnis 


I  :  47. 


Der  Kessel  war  seit  dem  19.  Januar 
1901  ausser  B<'trieb  gewesen  und  betrug 
die  Wassertemperatur  17"  C.  Der  V'cr- 
dampfungsversuch  dauerte  von  5  h  45 
morgens  bis  12  h  mittags,  wobei  sicii 
folgende  Resultate  ergaben: 

Um  5  h  45  Beginn  des  Feueranzündens 
6  h  09  Beginn  des  Kochens 
6  h  25  Dampf  von  i  Atm. 
6  h  33      „        .   2  „ 
6  h  37      .,        ,3  „ 
6  h  40      „        «   4  « 


6  h  43 
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Von  5  h  45  bis  6  h  25,  d.  h.  bis  zum 


^1 


Fig.  4.   Dampfkessel  System  .Schotte.   Heiztlflche  143  qm. 

Druck  von  i  Atm.  wurden  364  kg  gewöhnlicher 
englischer  Kohle  verbraucht,  bis  6  h  55  wurden 
im  ganzen  628  kg  Kohle  verbraucht,  welche  in 
I  St.  10  Min.  7520  kg  Wasser  von  i7<*  C.  auf 
I94'*C.  (entsprechend  einem  Druck  von  13  Atm ) 
brachten. 
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Fig.  5.    Dampfkessel  System  Schütte. 

Um  7  h  bogannen  die  Betiiebsmaschincn 
der  Seebeckschcn  Werft  zu  arbeiten,  wJlhrend  die 


Speisepumpe  dem  Kessel  achtgrä- 
(iigcs  Wasser  zuführte.  Während 
der  fünf  Stunden  (Arbeitszeit 
des  Werkes)  arbeitete  die  Anlage 
mit  natürlichem  Zuge.  Im  ganzen 
wurden  1672  kg  Kohle  verbrannt 
und  13376  kg  Wasser  von  8** 
in  Dampf  von  194'*  verwandelt. 
Es  wurden  also  mit  i  kg  Kohle 
9,8  kg  Wasser  von  8"  in  Dampf 
von  IOC*' verwandelt.  Der  Kohlen- 
verbrauch pro  qm  Rostfläche  und 
Stunde  betrug  iio  kg. 

Augenblicklich  ist  auf  der 
Seebeckschen  Werft  für  den  Rad- 
dampfer „Czerna"  der  1.  k.  k. 
österreichischen  Donau  -  Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft Wien  die 
Dampfkesselanlage  nach  dem 
Schütteschen  System  in  Arbeit.und 
werden  wir  nicht  verfehlen,  auf 
die  V'crdampfungsversuche  an 
dieser  Stelle  zurückzukommen. 

W^enn  sich  die  Verhältnisse 
des  SchüttcKessels  auch  fernerhin 
so  günstig  stellen,  dürfte  dieses 

Sy^lt-m  wohl  berufen  sein,  als  ein 

Heizlläche  142  qm.  c    it    >  i'     1  .  j 

^  empfindlicher    Konkurrent  der 

Zylinder-  und  der  Wasserrohrkessel  um  die  domi- 
nierende Stellung  als  Schiffskesscl  aufzutreten. 


Flüssige  Heizstoffe  auf  Dampfern. 


Die  Verwendung  flüssiger  Heizstoffe  in 
der  Seeschiftfahrt  hat  sich  jetzt  so  weit  ent- 
wickelt, dass  das  Stadium  der  versuchsweisen 
Benutzung  dieser  Materialien  zum  I  leizen  von 
SchifVskcsseln  beendet  zu  sein  scheint.  In  Eng- 
land haben  verschiedene  Khedert  icn  diese  Heiz- 
stofTe  definitiv  eingeführt.  In  Frankreich  scheint 
man  noch  nicht  ganz  so  weit  zu  sein.  Es  haben 
sich  aber  auch  dort  mehrere  Gesellschaften  mit 
dem  Gedanken  an  eine  derartige  Reform  schon 
vertraut  gemacht  und  hoffen  durch  dieselbe  in 
den  Stand  gesetzt  zu  werden  billiger  arbeiten 
zu  können. 


Die  flüssigen  Heizstoffe  bieten  so  viele  und 
bedeutende  Vorteile  auch  für  die  Handels- 
marine, dass  schon  vor  langer  Zeit  versucht 
worden  ist  die  Fcucrungsanlagen  der  SchifTs- 
kessel  für  diese  Heizung  einzurichten.  Alle  bis- 
her versuchten  Systeme  liesson  aber  noch  etwas 
zu  wünschen  übrig  und  erst  die  von  der  Shell- 
Linie  nach  langwierigen  Versuchen  erhaltenen 
Resultate  lenken  die  Aufmerksamkeit  der  be- 
teiligten Kreise  wieder  auf  diese  HeizstofTe. 

Ein  grosser  Vorteil  der  Mmeral-Öle  ist 
augenblicklich  der  niedrige  Preis.    Zur  jetzigen 
I  Zeit,   wo   bedeutende   Kohlenvorräte   in  den 
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meisten  Lftndera  des  Orientes  nicht  mehr  vor- 
handen sind,  wo  diesdben  meistena  erst  aus 
Europa  dorthin  transportiert  werden,  stellen 
sich  die  Kohlenpreise  in  diesen  Gegenden  sehr 

hoch.  Dns  Petroleum  von  Rompo  kostot  an  dm 
Orten,  wo  es  gewonnen  wird,  sehr  wenig    Der  ' 
Preis  übersteigt  nicht  den  Betrag  \on  -^o  sli,  I 
pro   Tonne    in   Singapore    und  Hung-Kong, 
39  sh.  6  p.  in  Shangai,  35  sh.  in  Japan  und  in 
Cdombo,  so  sh.  in  Suez. 

Die  Tonne  Petroleum,  die  meistens  weniger 
kostet  als  die  Tonne  Kohlen  ei^ebt  eine  be- 
deutend höhere  Kraftleistung,  sie  ermöglicht  da- 
her eine  ganz  hrdeutendr  Kr^tparnis.  Der 
kalorische  Effekt  dts  Petroleums  ist  um  unge- 
fähr 40  Proc.  hoher  als  der  der  Kohle  und 
hieraus  fo%l  ein  bedeutend  geringerer  Verbrauch 
von  Heizmaterial. 

Der  „Clam"  ist  einer  der  grossen  Dampfer 
der  Shelt-Linie  und  läuft  9  Seenwilen  in  der 
Stunde.  Zu  dieser  Leistung  verbrauchte  er 
täglich  26  Tonnen  Kohle,  nachdem  er  aber 
flüssigen  Heizstoft"  verwandte,  brauchte  pi  nur 
18  Tonnen  Petroleum  und  lief  dabei  9,75  Kriulru. 
Zur  V'ervvcndung  des  flüssigen  1  leizstoffes  waren 
die  Feuerrttume  erst  später  eingerichtet  worden 
und  er  nahm  dann,  um  die  obige  Leistung  zu 
erzielen,  nur  2  von  seinen  Kesseln  in  Gebrauch, 
die  reichlich  Dampf  lieferten.  Früher  hatte  er 
drei  Kessel  im  Betrieb  gehabt.  Ein  anderer 
Dampfer  derselben  Gesellschaft,  ^ing  von  einem 
Verbrauch  von  35  Tonnen  Ki;hlen  tägUch  auf 
22  Tonnen  Pctioleum  herunter. 

Ein  weiterer  Vortdl  der  zu  Gunsten  des 
flOssigen  Heizmaterials  spridit,  besteht  darin, 
dass  das  Petroleum  bedeutend  weniger  Platz 
wegnimmt,  als  die  Kohle  in  den  Bunkern.  Eine 
Tonne  des  ftOasigen  Heizstoffes  nimmt  einen 
Raum  von  34  engli?c!ien  Kubikfuss  ein,  eine 
Tonne  Kohlen  braucht  45  obfs.  Das  giebt  eine 
Kaumersparnis  voa  ungefähr  25  Proc.  bei  dem 
Gebraucii  flüssiger  Heizsiofle.  Wenn  man  noch 
hinzurechnet,  dass  man  wegen  der  grosseren 
Heizkraft  des  Petroleums  von  diesem  weniger 
mitzunehmen  braucht  als  an  Kohlen,  so  kommt 


man  zu  dem  Resultat,  dass  der  for  eine  Aus- 
rüstung mit  HeizstofT  für  eine  Reise  nötige 
Raum  beim  Gebrauch  flQssigen  Heizstoffes  kaum 
halb  so  gross  zu  sein  braucht  wie  bei  Kohlen- 
feuerung 

Mun  hat  also  die  Möglichkeit  die  Bunker 
klein'M  zu  machen  und  die  Eaderäume  dadurch 
zu  vergrössern  oder  dieselben  Bunker  beizube- 
halten und  dadurch  einen  bedeutend  grösseren 
Aktionsradius  sich  zu  schaffen.  Auf  mehreren 
Dampfern  hat  man  das  Petroleum  dnfach  in 
den  Zellen  des  Doppelbodens  untergebracht  und 
hat  die  Bunker  auf  diese  Weise  ganz  gespart. 
Früher  hatte  sieh  bej  die^eni  X'erfalu'en  der 
Nachteil  herausgestellt,  dass  sich  das  P'-troleum 
mit  den  geringen  im  Doppelboden  zurückge- 
bliebeiwn  Wassermengen  vermischte  und  bdm 
Brennen  in  den  Feuerungen  dann  kleine  Explo* 
sionen  vorkamen.  Mit  der  Verwendung  des 
Boyd-Separators  sind  diese  Obelstflnde  ver- 
schwunden, dieser  Apparat  liefert  reines  Öl. 
I  Noch  auf  einen  weiteren  Vorteil  des  flüs- 
I  sigen  Heizmaterials  sei  hingewiesen.  Die  Über- 
nahme des  Ilüssigen  Breniisluifes  geht  viel 
schneller  vor  sich,  ist  reinlicher  und  nicht  so 
kostspielig  wie  die  der  Kohlen,  bm  der  viele 
Leute  beschäftigt  werden  mOssen.  In  einer 
Stunde  kann  man  bis  zu  300  Tonnen  Petroleum 
mit  Pumpen  obernehmen.  Ausserdt  in  ist  ne)ch 
hervorzuheben,  dass  die  Bedienung  der  Feuer, 
die  heim  !Ipi/»'n  mit  Kohle  ein  zahlreiches  und 
geübtes  Pnsuaai  erlordert,  bei  dem  neuen 
Hciz-System  mit  Petroleum  eine  ganz  einfache 
Sache  ist.  Die  einzige  Bedienung  besteht  im 
Offnen  und  Schliessen  einiger  Hflhne.  Infolge- 
.dessen  kann  man  die  Zahl  des  zum  Bedienen 
der  Feuer  nötigen  Personals  wesentlich  niedriger 
nehmen  als  bei  Kohlenheizung  Man  braucht  nur 
unc^efahr  •  v.^  n  dem  bei  Kohlenheizung  unbedingt 
et  l'M  (l'ilielien  1  kizerper'finitl.  Der  Dampler 
I  ,,i5trombus"  lulir  früher  mit  Kohlen  und  brauchte 
dazu  16  Heizer;  nachdem  die  Kessel  fOr  Petro- 
leumheizung eingerichtet  sind,  braucht  er  jetzt 
nur  6  Heizer  und  diese  haben  nicht  so  schwer 
zu  arbeiten,  wie  früher  die  i6.    Sie  haben 
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nur  die  Brenner  und  die  Zustrümhaline  zu  l 

bedienen. 

Ein  weiterer  Vorteil,  der  sich  aber  nicht  , 
direkt  in  Geld  ausdrücken  lässt,  ist  die  geringe 
Temperatur  in  den  Hdzramnen.  Bei  flüssigen 
Heizstoffen  steigt  die  Temperatur  in  der  Nahe 
der  Kessel  nicht  Ober  30  Grad.  Dies  ist  be- 
sonders beim  Passieren  heisser  Meere  für  das 
Personal  eine  sehr  wichtige  Krlcichierung,  die 
durch  ein  sorgfältigeres  Arbeiten  der  nicht  so  ; 
stark  angestrengten  Hotj-or  ituch  auf  den  Ver-  , 
brauch  an  Brennmaterial  einen  gtlnstigen  Ein- 
fluss  ausüben  wird. 

Es  ist  beinahe  selbstverständlich,  dass  bei 
der  Einführung  der  flüssigen  HeizstofTe  auch 
der  Versuch  gemacht  worden  ist,  die  Feuerungs- 
anlagen so  einzurichten,  dass  man  nach  l)en 
Kohlen  oder  Öl  zum  Heizen  der  Kessel  ver-  ' 
wenden  kann.  Es  ist  auch  sjntunpf  n  dies  mög- 
lich zu  machen.  Bis  vor  kur/i m  war  ein  der- 
artiges Verfahren  über  noch  si.iii  umständKch  ^ 
und  man  brauchte  zum  Obergang  von  einem 
Heizstoff  zum  anderen  sehr  lange  Zeit.  Um 
vom  flüssigen  HeuEStoflT  zur  Kohlenfeuerung 
abergeheU  zu  können  musste  man  die  Beklei- 
dung aus  feuerfesten  Steinen  zerstören,  die  Roste 
auf  ilin  n  Platz  legen  iin<i  doin  wieder  eine 
Fi'urrbrückf  nufbauen.  Ein  lu  urs  fahren, 
das  von  dem  Chef- Ingenieur  der  Werft  vcm 
Armstrong  in  Newcastle  Herrn  Orde  stammt, 
vermeidet  diesen  Übelstand  glQcklich  und  er- 
leichtert den  Obeigang  von  einem  Heizstolf 
zum  andern  ganz  bedeutend.  Hierzu  braucht 
man  bei  dem  neuen  Verfahren  nur  ungefähr 
eine  Stunde.  Die  Roste  werden  einfach  mit 
zerschlagenen  Steinen  eingedeckt,  die  von  dem 
in  Form  eines  Stauhret^ens  eingeblasenen  Petro- 
leum zur  Kotglut  gebiacltl  werden.  Wenn  man 
nun  mit  Kohlen  feuern  will,  braucht  man  nur 
die  Steine  von  den  Rosten  zu  entfernen  und 
die  Einspritzapparate  weg  zu  nehmen.  Ausser- 
dem verringert  der  Apparat  von  Orde  das  vom 
Zerstäuben  des  Petroleums  in  den  Brennern 
nötige  Dampfquantum  auf  nur  3  Proc. 

Diese  vielseitigen  Vorteile  haben  die  Shell-  1 


Linie,  die  Ras  Company,  Galbraith  Pembroke 
and  Cie.  in  England,  die  Hamburg -.Amerika- 
Linie  in  Deutschland,  dio  Rhrden  i  KossoviKh 
in  Triest,  die  Konmkiijke  Faketvaart  Maat- 
schoppij  in  Amsterdam  und  viele  andere  ver- 
anlasst, dieses  System  ganz  oder  teilweise  an- 
zuwenden. 

Besonders  spricht  die  Verwendung  bri  den 

oben  genannten  englischen  Rhedereien  für  die 
\'(.ri'ü(  des  flüssigen  HcizstofTes.  Wenn  diese 
nicht  sehr  bedeutend  wären,  wären  die  eng- 
lischen Rhedereien,  die  die  Kohlen,  da  sie  dicht 
bei  den  Häfen  gewonnen  werden,  billig  be- 
kommen, jedenfalls  nicht  zu  einem  neuen  Heiz- 
Stoff  aberg^angen,  fflr  den  sie  ebensoviel  be- 
zahlen mOssen,  wie  die  fremden  Rhedereien. 

Die  Hamburg-Amerika-Linie  hat  die  Vor- 
teile, welche  die  flüssigen  HeizstofTe  bieten,  so- 
fort erkannt  und  hat  mit  der  Shell  Transport 
and  Trading  Co.  einen  Veitrajz;  für  to  jähre 
auf  Lieferung  von  Petroleum  in  den  Häfen  Suez, 
Colombo,  Singapore,  Hong-Kong  und  Shanghai 
abgeschlossen.  Die  Hamburg-America-Linie  darf 
nach  dem  Vertrag  die  Zahl  der  mit  Petroleum 
auszurüstenden  Dampfer  bis  auf  20  erhöhen, 
wenn  sie  der  anderen  Gesellschaft  die  Ver- 
mehrung rechtzeitig  mitteilt.  Die  Shi  ll  Trans- 
port and  Tradmii  Cn.  beutet  in  l^ornro  unge- 
heure PttrulcuiiKjuelkn  aus  und  verirachlet  die 
gewonnenen  Produkte  auf  eigenen  Dampfern 
nach  Europa.  Ihre  Flotte  besteht  aus  34  Petro- 
leumdampfern, die  beinahe  alle  einen  bedeuten- 
den Tonnengehalt  haben,  die  meisten  annähernd 
6000  Tonnen.  14  von  diesen  Dampfern  heizen  die 
SchifTskessel  mit  flüssigen  HeizstofTen.  Das  in 
Borneo  von  der  Gesellschaft  gewonnene  Petroleum 
ist  dichter  als  das  aus  den  Vereinigten-Slaaten  und 
vom  lvaÄj>isctien  iVleer  Stammende.  Es  hat  den 
Vorzug,  dass  es  auch  bei  höherer  Temperatur 
nicht  explosiv  ist.  Die  Gesellschaft  ist  seit 
einigen  Jahren  damit  beschäftigt,  in  den  Hafen, 
welche  den  meisten  Verkehr  aufweisen,  Petro- 
leum-Niederlagen einzurichten.  Diesei-  L^mstand 
hat  viele  Rhedereien  zur  Annahme  des  flüssigen 
Heizsiofres  veranlasst.   Bei  den  Rhedereien  die 
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keine  regelmässigen  Unieii  mit  festen  Anlaufo- 
hafen  haben,  herrschte  frOher  die  Besorgnis  die 
Dampfer  könnten  durdi  denMangd  an  flflangem 
Heizstctf  in  einem  Hafen  festgehalten  werden. 

Es  ist  anzunehmen,'  dass  es  bei  der  fort- 

srhreitenden  Verbreitung  der  neuen  Heizmethode 
in  einigen  Jahren  ebenso  leicht  sein  wird, 
flüssigen  Heizstoff  zu  beschaffen  wie  jetzt  die 
Kühlen. 

An  den  Hauptstädten  werden  dann  riesige 
Depots  von  flOss^em  Heizstoff  bestehen,  die 
von  einer  grossen  Flotte  von  Petroleumdampfem 

immer  wieder  aufgefflllt  werden. 

Wenn  man  bei  flüssigem  Hei/stofT  die  vom 
Lloyd  vorgeschriebenen  Vorsichtsmassregi  ln  be- 
achtet, bringt  die  Behandlung,  Aufbew;ilirung 
und  Verbrauch  keine  grösseren  Gefahren  mit 
sich,  als  dies  jetzt  bei  den  Kohlen  der  Fall  ist. 

Nach  Le  Yacht  von  H.  Wittmaack. 

Anm.  der  Redaktion.  Pla.s  Restrebcn, 
tlUssigc  Heizütofic  aicbr  wie  biiiiei  /.um  Heizen 
der  Kessel  auf  Dampfern  zu  verwenden,  besteht 
schon  seit  längerer  Zeit.  Die  interesBierteD  Kreise, 
die  Rhedereien  der  Handelsmarine  und  die  ver- 
schiedenen Kriegsmarinen  haben  sich  keineswegs 
den  grossen  Vortetlen,  welche  ein  Betrieb  mit 
solchen  flOsaigen  Heizmateriafa'en  mit  sich  bringt, 
verschlossen;  es  sind  sowohl  in  froheren  Jahren, 
wie  auch  in  der  neuesten  Zeit  fortwährend  Ver- 
liehe mit  der  Aawendung  derartiger  Hdzstc^ 


angestellt  worden  und  halten  die  Aufmerksamkeit 

der  beteiligten  Kreise  wach.  Dass  die  Potroleum- 
importeure  ihrtrsciis»  vieles  daran  setzten,  dass 
eine  weitergehende  Einführung  flüssiger  Heizstoffe 
auf  Dampfern  mehr  wie  bis  jetzt  stattfinde,  ist 
ebenfalls  verständlich.  Man  miiss  aber  bei  all  den 
rein  technischen  und  wirtschaftHchen  Vorteilen, 
die  jene  Heizmethode  mit  sich  bringt,  nicht  die 
geographische  Lage  der  Pctroleumquellen  und  die 
daraus  resultierenden  Folgen  ausser  Retracht  lassen; 
ganz  besonders  trifft  das  für  Di  uisrhland  zu.  ße- 

I  kanntlich  befinden  sich  die  meisten  Fetroleum- 
qucllen  in  Amerika,  am  Kaspischen  Meere  und 
auf  Bomeo.  Deutschland  selbst  weist  keine  der- 
artigen Quellen  auf.  Es  ist  daher  erforderlich, 
das  Petroleum  stets  zu  importieren:  rostet  man 
aber  einen  grossen  Teil  der  Dampfer  eines 
Landes  für  solche  Oclfeiu-riinp  ein,  und  cn^wöhnt 
naturgemäss  das  Hcizerpersonal  von  der  Kohlen- 

I  feuening,  so  liegt  sofort  eine  grosse  Gefahr  vor, 
sobald  diest  s  Land  nicht  auch  scllist  im  Besitze 

I  ausgiebiger  Pctrolcun:quelk-n  ist.  Im  Falle  eines 
Krieges  könnten  die  Folgen  einer  Abschneidung 

■  der  Oelzuiubr  doch  recht  weitgebende  und  unan- 

I  genehme  sein.  Die  Folge  dieser  Ueberlcgung 
ist,  dass  hauptsächlich  nur  die  Ländor,  welche 
glQcklicbe  üclproduzenteo  sind,  ihre  Schiffe  auf 
}ene  Feuerungsmethode  cbriditen  ktenen,  also 
beispielsweise  Russland  und  hier  wieder  besonders 
die  Gegenden  des  Kaspischen  und  Schwarzen 
Meeres,  und  der  dort  mündenden  grossen  Flüsse, 
Aroerika  und  England;  dass  aber  andere  Staaten, 
wie  beispielsweise  Deutschland,  die  wohl  im  Be- 
sitze aus£^icbit,'er  Kohlenlager  sind,  welche  auch  im 
Kriegsfalle  den  Bedarf  decken  können,  gut  daran 
tbun,  mit  der  Etnfhhrung  jener  an  sich  sehr  brauch* 
ban  n  flClssigen  Heizstoffe  gewis'^p  Grenzen  nicht 

I  zu  überschreiten,  um  in  allen  Fällen  thunlichst  ihre 

I  Unabhängigkeit  zu  wahren. 


Mitteilungen  aus 

Allgemeine«.  I 

U<:l>er  den  jetzigen  Stand  der  Funken-  i 
teleigraphie  spricht  sich  Kear  Admiral  Bradford 
der  ameriksniscihen  Marine  in  seinem  Jahresbericht  j 

folgcndcrinasscn    aus:    „Sicherlich    ist    die  Tclc- 
graphic  ohne  Draht  wesentlich   im   letzten  Jahr 
vervollkommnet    Man  behauptet,  die  in  der  Inter-  i 
fcrcnz  liegenden  Schwierigkeiten  behoficn  zu  haben, 
doch  ielilt  noch  der  Beweis.     Depeschen  siud  bc-  , 
reits  auf  i86  Seem.  Entfernung  ausgetauscht.  Eng-  I 
land   und  Italien  verwenden  das  Marconiscbe-,  1 
Deutschland  das  Slabysehe-,  Frankreich  und  Russ-  I 
land  das  Dueret<  t-S\ stein,  doch  soll  keins  bi-,  jet/i 
genügen.  ...   £s  erscheint  noch  nicht  ratsam,  zur  | 
Z«t  mehr  Apparate  anzukaufen,  als  zu  Instruk-  | 
tionszwcckon  crUirdr-rVch  sind,  denn  es  ist  sicher,  | 
dass  noch  kein  System  aus  dem  Versuchsstadium  i 
heraus  ist."  I 


Kriegsmarinen. 

Wenn  dieses  anch  die  oifizielle  Aeusserung 
eines  wenigstens  mit  den  atuerikani.schen  Ver- 
hältnissen durchaus  vertrauten  Mannes  ist,  und 
wenn  auch  die  angefahrten  Mangel  beatehm,  so 
lehrt  doch  das  Vorgeben  der  europätsehen  Ma» 
rinen,  dass  die  VorzOge  der  Funkentelegraphie 
schon  so  bedeutende  sind,  da&s  eine  Einführung 
auf  allen  Geschwaderschiffen  sich  empfiehlt.  So* 
par  die  Handel*imarinc  bpdient  sich  schon  der 
Funkentelegraphie  auf  grösseren  l'a-s.sagit  rdamptern. 
Der  London  HIectrician  veröffentlicht  ein  in  Aus* 
siebt  stehendes  Abkommen  zwischen  der  Marconi 
International  Marine  Communtcation  Co.  und 
Lloyds,  wonach  die  I.Inyils  .'^^'u nal-Si.itioncn  mit 
Marconi-Apparaien  au!>gcrUt>lct  werden  sollen. 
Lloyds  verpflichtet  sich,  aul  14  Jahre  nur  Marconi» 
Apparate  zu  vei wenden  und  ni;r  nit  M;urf nii^'  hen 
Apparaten  aufgegebene  Fernsprüclic  weiterzu- 
geben.   Leider  wQrde»  wenn  dieses  Abkommen 
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verwirklicht  würde,  eine  Mpnopolislcrun^  der 
-&Iarconi!>chcn  Apparate  (Ue  Folge  sein.  Es  wäre 
dies  zu  bedauern,  da  gerade  diese  Apparate  nicht 
die  b<  sten  st  ill  sollen. 

.  Unter  der  Uebersciirift:  „Bedarf  die  dcutsciie 
fieeittftoht  TorUnfli;  Unterseeboote*  findet 

sich  ein  von  der  manchmal  RUt  unterrichteten 
A.  M.  C-.  stanunender  Aufsatz  in  vielen  Zeitungen. 
Ks  wird  darin  lu  beweisen  versucht,  dass  Devitsch- 
land  jet/t  noch  keine  Unterseeboote  2U  bauen 
brauche,  da  die  Konstruktionsprinzipien  derselben 
kein  Geheimnis  seien ,  da  ferner  auch  Details  im 
wesentlichen  bekannt  seien.  Femer  würde  es  dem 
Jiodientwickeltcn  Sehiffbau  in  Deutsehland  nicht 
schwer  fall.  II,  Mnnen  wenigen  Monaten  Dutzende 
VOM  Unterseebooten  an  sieii  KiU.-.ien  zur  Ver- 
fOgung  zu  haben.  Vielleicht  wendet  sich  der 
Korrespondent  an  Frankreich  und  hilft  dort  die 
Fertigstellung  der  l'nterseeboote  beschleunigen,  da 
«lorl  leider  immer  noch  t  twa  i8 — 24  Monate  zur 
Fertigstellung  eines  Boots  gebraucht  werden,  was 
dort  schon  als  hervorragend  kurze  Bauzeit  angc- 
seher  v,;i<l. 

Das  in  Marinekreisen  bekannteste  und  wegen 
der  Richtigkeit  der  Angaben  geschätzte  Naeb- 
si  hhiL'-  '  •!  Ii  über  die  KriegsfliUtcn  dcv  Welt,  der 
Polacr  Almanach,  ist  lur  1902  uicder  er- 
schienen. Derselbe  bringt  ab  neue  Skizzen  die 
Armieningsplane  der  neuen  östsrreicbiscben 
SehlachtBchiffe  und  Panzerkreuzer,  ferner  des 
<-n>;li'-i  1)1  11  Liiili  iiM  [lifiV  „Kitig  Kdward".  Hri  I'i - 
.Schreibung  der  Kriegsflotten  voraus  geht  eine 
.ausfDbrIiche  Wieder^be  der  GehaHs-  und  Ge- 
bflfiri'n-Tarffi'  f!cs  i^e'-aniffn  tnilitärischrn  und 
Heatuu  ii-Fersonai^i  tici  »Mai  ine  nebst  AnateUungs- 
bedingungen.  Den  Schluss  bildet  eine  Rangliste 
der  Offiziere  und  Beamten  dei-  Marine.  Brauchbare 
ReduktionsiabelTen  und  .Angaben  Ober  die  Artille- 
rie dt-r  ver-t  hi'  <i'  isen  Seemächte  und  ilhiiliche 
Daten  vervollständigen  das  Taschenbuch  in  be- 
kaonler  Weise. 

Argentinien. 

j  r        "  leuzcr  namens 
„General  Mitra"  und  „Gene-    .  : 
Tal  Roca"  vom  Typ  des  Gene* 

ral  ,,San  Marlino"  lurspröglich 
I.Garibaldi"  für  die  italie- 
nische Marine  bestimmt)  sind 
b*  i  Ai>saldo  in  Genua  bestellt, 
l-ieferz*  il  so  kurz  als  miiglich. 

Ueutschland. 

The  Engineer  vom  27,  12 
bringt  eine  ausführlicht.'  Be- 
schreibung lies  grossen  Kreu- 
zers „Prinz  Adalbert".  Die- 
selbe ist  im  allgemeinen  sach- 
lich gehalten,  wenn  auch  das 
dem  .Schiff>typ  gezollte  Wohl- 
.woilen  btellcnwciüe  väterlich 
obcrlegen  klingt.  Die  I^aupt- 
datcn  des  Schiffes  sind;. 


Länge  zw.  Perp.  IflO,0  lU' 

-Grösste  Breite  19,6  m 

Konstruktionstiefgang     .    .    .    . '    7,33  m 
Deplai  t  IUI  nt      .    .    ,    ,         ,'        9048  t 

Besatzung     .   553  Mann. 

I.P.  K.  der  3  Hauptmasch.  16000^-165,00 

Geschwindigkeit  ;       21  Kn. 

Dorrkesscl  14 
NOriiuder  Koblenvorrat  ....     750  t 

Maximaler         „  ....    1500  t 

Teeröl Vorrat  100  t. 

Armierung: 

4—21  cm-S.-K.  mit  centralen  Munitionsaufzttgen. 
6—15  cm-S.-K.  in  Kasematten. 

4  -15  cm-S  -K  in  Tannen. 
12—8,8  cm-S.-K.  L/30. 
10 — 3,7  cm-Masch.-Kan. 

4    8  inin-Masch.-Gew. 

1-  45  cm-Unt.-W.-Bugrohr. 

2—  45  cm-Unt.AV  Hreilseitrobre. 
1—45  cm-Heckruhr. 

Auf  Stapel  gesetzt  am  5.,  7.  1900.  •  " 
Voraussichtl.  Fertigstellung  Herbst  1903 

Die  Anordnung  der  Panzerung,  deren  Stärke 
und  die  Aufstellung  der  Aimierung  giebt  beige- 
fOgte  Skizze  wieder.  Auf  den  vnr  und  hinter  der 
Citadelle  augcotUneten  Koikdaium  sei  noch  be- 
sonders hingewiesen. 

Zum  Vergieioh  werden  die  Angaben  folgen- 
der Panzerkreuzer  nebeneinander  gestellt.  „Iwate* 
(Japan  9800  ti,  „County" -Klasse  (Eiiglaiui  9800  t>, 
,St  Louis" -Klasse  (Ver,  Staaten,  Nordam.  9700  t), 
„Montcalm'-Klasse  (Prankreich  9500  t). 

Da  alle  Srhifff  zipiiilirh  gleiche  Breite  hnbrn, 
ferner  die  „iwate"  als  breitestes  der  angeführten 
Schiffe,  staik  gerollt  hat,  wird  von  allen  Schiffen, 
vor  allem  der  „Montcalm''-KIasse,  starkes  Rollen 
befürchtet.  Da  sonst  die  Dimensionen  des  „Prinz 
Adalbert"  denen  der  „IwalL "  ani  m»  istcn  ähneln, 
diese  aber  gut  steuerte,  wird  auch  von  ersterm 
gute  Mcrtovrierflihigkett  erwartet 

Von  dm  Panzerkreuzern  mit  100  mm  St  ilen- 
panzer,  von  denen  25  bei  allen  Nationen  in  Bau 


Gros.«  er  Kreuzer  ,  Prinz  Adalbert*. 
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sind,  deren  baldiges  Ueberiebtsein  aber  prophezeit 

wird,  scheint  narh  The  EnRineer  rlcr  „Prinz  Adal- 
bci  i"  Typ  der  ht  sn  /u  seia.  Die  Turinunterbautcn 
sind  gut  geschätzt,  clii  Form  der  TOrme  sei  gflnstig. 
Die  Wände  d<  i  Baibettcn  werden  übrigens  im 
Querschnitt  s  fönuig  gekrümmt  von  The  Engineer 
angedeutet,  wobei  dort  aber  schon  die  Möglich- 
keit der  Herstellung  io  Zweifel  gezogen  wird. 
Getadelt  wird  die  Zusammendräogung  aller  i5cin- 
S.-K.  auf  t  iin  n  kleinen  Raum  niittsrliifls.  I-obend 
hervorgehoben  wird  anderseits  wieder  die  infolge 
dieser  Ziisammendrangung  erleichterte  Kommando- 
nhcrtratjnncr  Vergessen  ist.  hirrhei  auch  auf  die 
bcqueiDcre  Munilioiiszutuhr  liinzuweisen. 

Deutschland  ist  seit  3  Jahren  die  einzige 
Seemacht,  die  ihre  Scbiffe  zum  innprAnglich 
.ingcnummetien  Termin  fertlfstellt.  Einzelne 
nur  nach  M'inattn  ht  iiit  ssrnc  l'eberschreituni;cn 
sind  ja  unvermeidlich.  In  England ,  Frankreich 
und  Amerika  werden  die  Bautermine  aller  Schiffe 
flhcrsrhrittcn.  In  den  letzten  beiden  Lftmlrrn  hat 
anerkanntermassen  die  Admiralität  fehleihatt  di;*- 
poniert  In  Franicreich  hat  man  ein  zu  grosses  Bau- 
prognanm  den  einzelnen  Werften  auferlegt,  in 
Amerika  bat  man  sowohl  mit  den  Werften,  wie 

mit  den   Panzerplatten-Falu Ikcn    rLhIcrhafte  K'jii 
trakte  abgeschlossen.  In  England  trägt  die  Schuld 
Xtnn  Teil  verspätete  Anferti^ng  der  GescbOtze, 
anim  Teil  zu  langsames  ArbeiU  n    U  r  Admiralität. 

DasLinienschiff  „Kaiser  Karl  derOrossc'* 
wird  am  4.  Februar  in  Dienst  gestellt.  Alsdann 
wird  das  erste  Geschwader  der  Schlachtflotte  voll- 
wertig sein,  nämlich  acht  Panzerschiffe  erster 
Klasse,  darunter  fünf  der  modernen  „Kaiser* 
Klasse",  verwendungsbereit  haben. 

S.  M.  S.  „Odin**  ist  am  3a./t.  in  Danxig 
zur  \'i)rnah:ni-  dn  Verlängerung  ats  (onftes 
Schiff  der  Klasse  aufgcschlcppt. 

England. 

Probefahrten  des  Panzerkreuzers  , Hegne": 

Datum  ia./ia.    i4./i3.    17  .12. 

Dauer,  Stunden  ...      30         30  81 

I.P.K  4732     16456  22065 

Umdrehungen  p.  Min.  .  75  lia  .  .  — 
Geschwindigkeit,  Kn.  .  J3  .  .  A0,I5  8d 
KohU  in  t  rbrauch  p.  I.P.K. 

und  .Stunde      ...      0,91        0,91  0,95 

Die  Panzerkreuzer  .Drake"  und  ^.BBsex" 
erhalten  kflnatUohe  Ventilation;  Ursprünglich 
sollten  dieselben  natCnliclir  Ventilation  nlialten. 
Angeblich  fQrchtetc  man  den  Luftwiderstand  der 
hierbei  erforderlichen  Ventilatorköpfe  bei  der  hoben 

Schiffsgesclus'intügki  it  von  23  Knoton 

Die  Adnuialiiät  hat  bti  Swari  a.  Iluutcr  ein 
grosses  Pontonschwimmdock  \  I  ii  16500  l  Hebe- 
kraft bestellt  (Länge  167  ni,  Breite  38,4  m,  Tiefe 
15,2  m.) 

Alle  Schiffe  erhalten  einen  grauen  Anstrich 
im  Laufe  dieses  Winters,  da  der  bisherige  grau- 
schwarze  äch  in  Bezug  auf  Sichtbarkeit  schlecht 
bewährt  hat 


Das  Linienschifr  „Commonwealth*  soll  auf 

einer  Privatwerft  riliant  Wf-rdcn,  wogcp  n  be- 
absichtigt sein  sui)  „Dominion"  in  Dtvuaport, 
„King  ird"  in  Portsniouth  auf  Stapel  zu  legen. 
Da  diese  Werften  mit  Arbeiten  Uberhäuft  sind, 
steht  sichere  Entscheidung  noch  aus. 

Per  „Centurion"  wird  in  Portsmouth  um- 
gebaut. Statt  der  13  cm-S.-K.  werden  15,2  cm- 
S.-K.  eingebaut. 

Die  Navy  I.eaguc  verlangt  eine  raschere 
Versifirkung  der  englischen  Flotte,  In  der  Be- 
gründung wird  vor  allem  auf  das  Anwachsen  der 
deutschen  Kampfflolte  und  auf  die  Möglichkeit 
einer  .Allianz  Deutschlands,  Russlands  und 
Frankreichs  hingewiesen.  Die  englische  Flotte 
mQsse  so  stark  sein,  dass  sie  bei  allen  Ubersee- 
ischen  Unternehmungen  all<>n  llbrigen  Machten  das 
„Hands  off"  <  nct  i^isrli  zurufen  könne. 

Der  Panzerkreuzer  „Sutley"  sollte  bereits 
im  September  die  artilleristischen  Brprobungea 
\  ornehmen.    Dieselben  haben  sich  .aber  bis  jetzt 

verzögert. 

Der  Kreuzer  II,  Klasse  .  Arrogant"  erhält 
Einrichtung  zur  Feuerung  mit  flttaaigen  BrenU' 
Stoffen, 

Das  Torpedokanoncnbüot  „Jason"  <i  lullt 
eine  neue  Kessel-  und  Maachlnenanlage  für 
6000  I.P.K.  an  Stelle  der  froheren  von  3600 1. P.K. 

Der  Torpedobootszerstörer  „Racehorse*  hat 
atn  12.  12.  Ol  30,354  Knoten  auf  der  Meilcntahrt 
erreicht. 

Der  zur  Abwehr  der  Unterseeboote  in  Eng- 
land erprobte  Splerentorpedo  hat  sich  nach  Le 
Yacht  vom  28.  12.  nicht  bewährt,  da  er  den 
dieses  Abwehrmittel  führenden  i'orpedobooten  ge- 
fährlicher wird  als  den  Unterseebooten. 

Unter  dem  Titel  „War'-hip  Building  1901" 
bringt  Engineering  vom  27.  12.  die  Probefahrts- 
resultate der  1901  fertiggeatelllen  englischen 
Kriegsschiffe.  Es  sind  14  grosse  Schiffe  und 
18  Torpedoboote  und  Torpedobootszerstürer.  An 
grösseren  Schiffen  sind  t'  i  tii;  geworden:  die 
Linienschifle  .Iraplacabl!  ,  „Hulwark",  ,Formi- 
dable"  „ Irresistible*  (je  15000  t),  „Albion",  „Ven- 
gcance"  (je  12950  t),  die  Panzerkreu>  1  „Siitl*  v", 
„Bachante",  „Aboukir" ,  „Hogue"  (je  12000  t>, 
Kreuzer  III.  Klasse  „Pandora"  (2200  t),  die  Sloops 
„Muline",  „Rinald*  '',  ,,Fspiegle"  (von  980 — 1070t), 
Insgesamt  SchilTt  inu  140000  t  Gesamtdeplacemenl, 
fast  so  viel,  wie  in  Deutschland  überhaupt  in  Bau 
gewesen  sind.  Die  Probefahrten  der  grosseren 
Schiffe  sind  im  „Schiffbau"  mit  den  wenigsten 
Ausnahm-  11  l^cI. rächt  Ucber  die  Probefahrten  <ler 
Torpedofahrzeuge  wird  noch  eine  Sondertabelle 
gebracht,  welche  interessante  Kesselangaben  ent- 
hält.   Dieselbe  ist  nachstehend  wieth  r.ijri;*  bcn. 

Bemerkenswert  ist  noch,  dass  bei  Tbomy- 
crofl  noch  weitere  4  Torpedoboote  in  Auftrag  ge- 


geben sind  unt'-r  Auforlr.iiung  d<  r  P. 


;unir,  da>N 


die  Maachiuentcile  aller  S  Boote  untereinander 
answechaelbar  sein  sollten.  Die  Probefahrts- 
resultate der  Torpedoboote  sind  sehr  gute  und 
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Name  des  Schiffes 

Depl. 
t 

Kessel-Typ  i 

RostAadic 

Hcizn&cbe  1 

L  P.  K. 

Ccäcliwind. 
Knoten 

p.  St.  u.  I.  P.  K. 
Pfd.  engl^ 

Expre«e   ^  . 

•  • 

437 

Lairds 

810 

17  020 

a) 
b) 

1 

8722 
8577 

30,916 
81,021 

2,29 

Livety  .    .  . 

892 

19 

202 

12000 

a) 

o) 

6456 
b'.'UW 

80,278 
30,111 

2,38 

Sprij(htly  .  . 

w 

a) 
b) 

6437 
6456 

30,032 
30.102 

2.502 

Myrniiüon .  . 

•  • 

Rccds 

357,8 

13  4S^8 

a) 

b) 

C601 
6313 

30,134 
30,229 

2,2 

Kangaroo  .  . 

» 

II 

> 

w 

a) 
b) 

6468 
6486 

30,184 
80.08 

2^6 
— 

858 

a) 
b) 

66ßr. 

6708 

29,764 
30,000 

2,49 
— 

Vixrn 

360 

Nortnand 

234 

12  000 

a) 

6758 

29,389 

2.41 

b) 

6901 

2».797 

— 

Grejhound  . 

Yarrow 

13  2U0 

ai 

b) 

6  ODO 

6141 

80,157 

30,337 

2,345 

— 

Roebuck  .  . 

885 

*) 

6537 

30,346 

2,38 

M 

n 

b) 

6591 

80,181 

Racehorsc . 

■   ■  • 

R 

n 

n 

a) 

6292 

30,179 

2,378 

Bulfincb  . 

•  • 

Thoroycroik 

237 

13ÜÖ0 

b) 

5886 

— 

824 

» 

» 

H 

b) 

6059 

— 

.— 

Charger 

m 

177,6 

H  .-120 

374« 

25,831 

— 

Hasty  .  . 

m 

s 

3822 

25,592 

— 

No.  98 

181 

104 

6080 

a) 

2883 

24,982 

2,44 

w 

b) 

2975 

25,523 

No.  99  . 

t         m  m 

186 

ÜÜ8Ü 

a) 

2667 

25,069 

2.59 

n 

» 

b) 

2739 

24,938 

Na  107  . 

184 

aj 

2823 

25,053 

2.325 

■         «  • 

n 

» 

b) 

2899 

25,206 

No.  108  . 

182 

a) 

2876 

25,359 

■2,000 

w 

n 

b) 

2783 

j  25,446 

1 

a)  sstOndige  forzierle  Kotüenvcrbrauchsfabrt. 

b)  3atflndige  Gescbwindigkehsralu't. 

auch  leicht  erzielt    Diejenigen  der  Torpedoboots- 

Zerstörer  siiu!  indessen  nur  ^>  Invi«  rig  erreicht  und 
babeo  zum  grossen  Teil  auch  die  verlangten  Be- 
dingungen nicht  erfOllt 

Es  geht  f!a'^  Crrdilit  um,  das  beantraijte 
Marlnebttdget  solle  um  40—100  Mill.  Mk.  ge- 
kllrst  werden. 

Die  Admiralität  hat  auf  der  Dcvonpnrtwerft 
Geheimpolizisten  angestellt,  um  Faulenzer  zu 
entdecken. 

Als  Grund  fOr  die  Einführung  liflnstHcher 
Ventilation  wird  die  Verminderung  der  Sicht- 
barkeit der  SchifTe  dutih  Fortfall  der  grossen 
Ventiiatorkopfe  angefahrt.  Da  alle  übrigen  Na- 
tionen diese  IcQnstlicbe  Ventilation  schon  langst 
IiatK  ii,  ist  elier  anzum  Iiiik  ii,  atu-h  England 

nach  dem  Abgang  vuu  Mi  W  hite,  welcher  enra- 
gierter  Anhänger  der  nat  m  liriir  n  Lflftung  war, 
mit  der  Person  des  Chefkonstrukteurs  Mcb  das 
Ventilationssystem  wechselt 

Das  neue  Schlachtschiff  „Princc  of  Walca" 
soll  am  2S</3-  1902  von  Stapel  laufen  und  von 
der  Princess  of  Wales  getauft  werden. 

Der  neue  in  Pembroke  zu  erbauende  Panzer- 


wird wabrscbeinlicfa  .Tmrk*  genannt, 
will!        m  länger  und  0,3a  m  breiter 


kreuxer 

r)<Ts(!t) 

als  die  E&sex-Klasse 


Frankreich. 

Der  Kanal  aDea  deox  mera",  welcher 
seit  etwa  5  Jahren  geplant  und  von  Zeitungen 

und  Zeitschriften  nach  jeder  Richtung  erörtert 
wird,  scheint  sich  verwirklichen  zu  sollen,  da  ein 
diesen  Kanal  anordnender  Gesetzentwurf  von  der 
zuständigen  Marine-Kommission  angenommen  ist. 
Derselbe  verbindet  Bordeaux  mit  Narbonne,  wird 
600  km  laiii;  und  soll  22  Schleusen  othaltei». 
Für  Frankreich  wQrde  der  Kanal  den  Wert  der 
Flotte  nahezu  verdoppeln. 

Der  Ausbau  von  L^zardrlcux  als  Torpedo- 
zufluchtshafen war  bereits  durcli  das  Budget  iür 
1901  festgelegt.  Jetzt  wird  noch  die  Einrichtung 
desselben  als  Kohlcnstatlon  und  die  AusrOstung 
mit  Reparaturwerkstätten  verlangt. 

Das  Torpedoboot  No.  210  erhielt  beim 
Torpedoscbiessen  durch  einen  fehlgegangenen  Tor- 
pedo ein  Lodi  in  der  Aussenhaut,  so  daaa  es  so* 
fort  gedockt  werden  musste. 
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Man  bcabaditigt:,  die  Rndcir-Boote  «US 
Metall  zu  erbaueii. 

Das  Hocliseetorpedoboot  nRaffale*  hat  die 

Probefahrten  J)i%'öniu'n.     Es  ist  vom  Ty])  lii's 
„Bourrasque",  welcher  bereits  30,898  Knoten  Gc- 
«chwindiKkeit  erreicbt  bat  Die  Haaptangaben  sind: 
L5iii,'e    .......    45  TU 

Breite  4,78  ta 

Deplacement  i6a  t 

I  P.  K  4400 

Geplante  Geschwindigkeit    29 — 30  Kn. 

Kohlenvorrat  iB^/j  t 

Aktionsradius  2000  Sttm. 

Anzahl  der  Lanzierrohr  .  3 
Das  Versenkboot  „SUnre**  hat  eine  ^'/jston- 
digc  Fahrt  bei  Cbcrbourg  unternommen,  wobei 
CS  verschiedene  Manöver  ausgerabrt  hat  und  auch 
untergetaucht  gefahren  ist.  Es  soll  alles  gut  funk- 
tioniei't  haben. 

Der  Kreuzer  „Chäteaurcnauld"  soll  die 
Probefahrten  wieder  aufnehmen. 

Nach  Beendigung  der  Probefahrten  des  „lo- 
domptable*  soll  NCafmaii*  die  Probefahrten  be- 

irinncn  Die  Umbauten  dieses  Schiffes  bestehen 
gleichfalls  i.  im  Kesselwechsel  und  a.  Ersatz  der 
43  cni-Kan.  durch  97,4  cm-Kan.  Die  hierdurch 
crzirkc  Erl«  IchtLrung  soll  452  t  betragen,  wodurch 
das  Schür  36,0  cm  höher  auslauchen  wird. 

Sehr  interessante  Versuche  mit  Untersee- 
booten haben  in  Cberbourg  Ende  Dezember  statt- 
gefunden. Wenn  die  von  Le  Yacht  4./1.  berich- 
teten AngafuMi  /utri  fTciui  sind,  lassen  diesrlhi  n 
schon  auf  eine  ziemliche  Vervollkommnung  der 
Waffe  sdiHessen.  Bei  einem  Versuche  haben 
„Morse",  „Alg(5rien''  und  „Sihirc"  einen  An^'iifT 
au!  (Ii  II  auJ  Rhede  liegenden  „Bouvines"  gemacht, 
Weklii-i  hiervon  benachrichtigt  war  Es  ist  „Sirene" 
und  .Morse"  gelungen,  unbemerkt  einen  Treffer 
abzugeben.  Nur  „Algerien*  ist  bemerkt  und  be- 
schössen  worden,  so  dass  es  als  kampfunfähig  galt. 

Bei  einem  zweiten  Versuch  haben  .Morse", 
.Francais*  und  .Narval"  den  ,  Cassini"  wShrend 
der  Fahrt  angegriffen,  „Morst "  iim!  ,,Narval" 
sollen  mit  Erfolg  ihren  Torpedoschuss  abgegeben 
haben.  ,JLc  Franfais"  soll  zu  spilt  abgeschossen 
haben. 

„Jeanne  Bart"  soll  190a  in  Lorient  die 
Kessel  wechseln,  femer  stählerne  Decks  an 
Stelle  der  hölzernen  erhalten. 

Le  „Queydon"  soll  im  Februar,  „Jurlen 
de  la  Gravltoe"  erst  im  April  die  Probefalirten 
beginnen. 

Uebersicht  Aber  die  Bauthatigkcit  1901. 

Im  Jahre  1901  ist  kein  einziges  grösseres  Schiff 
zur  Indienststellung  fertig  geworden.  ,Jäna"  hat 
die  Probefahrten  beendet,  und  soll  sofort  zum 

Geschwader  treten  ,,M  ntcalm"  i.'st  beinahe  fertig. 
„Jeanne  d'Arc"  hat  Kessel-,  „Chateaurenauld" 
ernstere  Maschinenhavarien  gehabt,  wodiU"ch  die 
Beendigung  der  Probefahrten  noch  hinausgeschoben 
sind.  Far  nächstes  Jähr  erwartet  mau  die  Fertig- 
stellung von  „Henty  IV",  „Suffren'%  „Monicalm'*, 


„Gueydon*',  „Jurien  de  la  Graviere",  „Chateau- 
renauld", „Dupetit-Thouars")  „Oupleix",  „Mar- 
seillaise", „Desaix". 

An  Torpedofahrzeugen  sind  fertig  geworden: 
„Trombe",  „Audacieux",  ,,Siroco",  „Mistral**, 
„Simoun",  ,3«»ree'*i  „Tramontane",  „Rque",  „Epee" 
und  mehrere  Torpedoboote  I.  Klas«c 

An  Unterseebooten  wurden  fcitig:  „Fran- 
Vais",  „Algerien",  „Farfadet",  „Eutin",  „Sirene'^, 
, .Triton",  „Espadon"  und  „Silure".  „Leon  Gam- 
betta"  ist  als  einziges  grösseres  Schiff  von  Stapel 
gelaufen 

In  Bau  bciindca  sich  zur  Zeit  folgende  Schiffe: 
Normand:  „Rafate**,  „Bourrasque". 

Forges  et  Chantiers:  „Eihrlhi!(  "  'Turbinenboot). 
Cherbourg:  ,, Henry  IV",  „Juks  Fcrry",  „Furitu.x" 
(Umbaut. 

Biest:  ,,Jcna",  „Suffren",  ,, Marseillaise",  ,,L^on 
Gambetta",  „R«^publique",  ,,Devastatiou"  (Um- 
bau), „Neptune"  (Umbau  1902  zu  beginnen). 

Lorient:  , Jurien  de  la  Graviere",  „Gueydon*" 
„Gloire",  „Condtf". 

Saint-Na/aiit  :  ,,r'e-,aix",  „Atliiiiral  Aube". 

Rochefort:  „Dupieix",  ,,Pertuisance'*,  „Escopelte", 
,,FIamberge" ,  „Rapiere",  ,,Carabine",  „Sar- 
b.Tratif",  ,,Francisque" ,  ,,Sal)re",  „Gnbme", 
,,l"arJadet",  „Eutin",  „Kuiiigan". 

Bordeaux:  , .Kleber"  mehrere  Torpedoboote. 

Tuulon:  „Dupetit-Thouars",  „Victor  Hugo", ,  Jeanne 
d'Arc",  mehrere  Unterseeboote. 

La  Seyne:  ,,Sully",  „Montcalm",  „Chateaurenauld". 

Auf  Stapel  gelegt  sind  1901:  „Republique",  „Victor 
Hugo",  „Patrie",  9  Torpedobootszerstf^r, 
I  I  Torpedoboote,  22  Unterseeboote. 

An  Torpedobootszerstörem  sind  zur  Zeit  in  Hau; 
Die  8  unter  „Rochefort"  angefahrten,  ftrner 
„Arquebuse",  „Arbalete",  „Mousquet",  ,,Ja- 
veline",  „Sagare",  „Epieu",  „Harpon",  „Fron- 
de", „Dard",  ,,Baliste",  „Mousqueton",  „Are", 
„Pistolet",  ,fBeUier",  „Catapulte",'„Bombarde". 

DieaaUnteneeboote  heissen  inNaldei^  „Prottfe",„Per- 
Ie"„,Esturgcon",  „Bonite",  „Thon",  „Souffleur", 
„Doradc",  „Lynx",  ,, Ludion",  ,,Loutre", 
„Castor",  „Phoque",  ,,Otarie",  „Meduse", 
„Oursin",  „Grondin",  „Anguille",  ,,AloBe" 
„Truite". 

Alle  noch  ferii^'/ustellenden  grösseren  Schiffe 
werden  '  j  — i  Jahr  mindestens  spflter  fertig  als 
ursprünglich  angenommen  ist. 

Der  Panzerkreuzer  ,, Montcalm"  hat  an» 
3i./ia.  oa  eine  24  stündige  Kohlcnverbrauchs- 
falirt  mit  folgenden  Ergebnissen  absolviert.  LP. K. 
11300,  Geschwindigkeit  19  Knoten,  Kohlenver^ 
brauch  p.  St.  und  I.  P.  K.  0,672  kg. 

Am  7.'i.  fand  eine  gemeinsame  Angriff s- 
fibung  der  Versenkboote  „Narral"  „fispardon" 
und  „Triton'*  und  der  beiden  Tauchboote  „Morse" 
und  „Franv'als"  gegen  Geschwaderschiffe  in 
Cherbourg  statt.  1.«-  Yacht  schwelgt  tlbcr  den 
Hesitz  des  L^nterseeboots-Geschwaders.  Zum  Schlu.ss 
wird  aber  dazu  bemerkt,  dass  die  Geschwindigkeit 
der  Boote  noch  so  gering  sei,  dass  sie  bei  heftiger 
Flutströmung  öfters  manövrierunfUiig  seien. 
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Holland. 

In  der  Kammer  Wurd«  wahrend  der  Marino- 
Budgctverhandlungen  an  den  Manneminister  die 

Frat,'c  tjestflJt,  oh  die  Lieferungen  dn  Marine 
geschtttze  ausschliesslich  mit  der  Firma  Krupp 
abgeschlossen  wOrden  und  ob  es  nicht  emanscht 
sei,  auch  andere  Firmen  hcranzurichen  Der 
Minister  erwiderte:  Seit  1874  sind  alle  Geschütze 
bei  Krupp  gekauft  Dieselben  haben  in  jeder  Hin- 
ächt  genügt.  Das  Personal  ist  mit  denselben  ver- 
traut Ein  neues  GeschO tzsystem  wOrde  neue 
Munitionsarten,  neue  Vot srht ifir t>  und  neue  Exer- 
zierreglements und  neue^  EinQbung  des  Personals 
bcdii^en  und  sei  daher  auf  kdnen  Fall  empfehlens- 
wert 

Italien. 

Die  Vergleichafahrten  zwischen  „Gari- 
baldi" (Niclausse-Kessel)  und  „Yttrese*  (Belle- 

villc-Kessel)  sind  begannen,  Oliwohl  „X'art'sc" 
13  Seemeilen  VorspninL;  hatte,  wurde  dieselbe  von 
„Garibaldi*  nach  34  Stunden  Oberholt.  Auf  beiden 
Schiffen  waren  von  24  Feuern  nur  rfi  ini  lietrieb. 
Mati  (uhr  mit  etwa  7000  I.  F.  K.  „Garibaldi"  ver- 
brauchte 0,8  kg  pro  St.  und  I.  F.  K.,  .Varese" 
noch  etwas  weniger. 

Das  Linienschiff  „Italla*  soll  die  Kcasel 
wechseln,  wobei  auch  der  grössto  Teil  der  Holz- 
bcplankung  abgenommen  werden  wird. 

Der  Torpedobootszerstörer  „Turbine"  ist 
am  21./11.  in  Neapel  bei  Pattison  von  StApCl  gc» 
lauten.    Die  Hauptangaben  sind: 

Länge   6,4  ni 

Breite  5,95  ni 

Tiefgang  hinten   .    2,29  rii 

Deplacement  350  t 

I.  P.  K  6000 

3  Waaserrohrkesseli  dreifach  Expansionsmaschinen 

mit  4  Cylinctcrft 

Kohlenvorrat   ,    .    ,"  80  l 

Armierung:    t-^jfi  cm-S.-K. 

5—5,7  cm-S.-K. 
2  Decklanzierrohre. 
Pflr  1902  sieht  das  n. ne  Marinebudget 
die  labauiegung  von  a — 14000  t  Linicas>clüfren,  2 
Torpedobootszerstttrern,  10  Unterseebooten  vor. 

Japan. 

In  Osaka  soll  1903  eine  grosse  Anaatelliuig 

veranstaltet  werden.  Beteiligung  europäischer  und 
amerikanischer  Firmen  steht  in  Aussiebt.  Aus- 
stellungsgegenstände werden  in  Japan  frei  be- 
fördert 

Hei  der  Kawasaki-Werft  in  Kohe  sind  2  Tor- 
pedoboote von  120  t  und  28  Knoten  Geschwin- 
digkeit beatellt«  Es  darf  nur  japanisches  Material 
verwendet  werden.  Die  Kosten  pro  Boot  betragen 

600  ooü  Mk. 

Im  Engincering  vom  3.1.  wird  ein  Ueber- 
hilok  ober  die  Bau  werften  Japans  gegeben. 

Ueber  die  staatlieheii  Werften  wird  dort  ein  ganz 
anderes  Bild  enthtillt,  als  sonst  in  Zeitscbriitcn  in 


den  letzten  Jahren  geschehen  ist  Die  3  Staats- 
werften  sind  in  Yokosuka  (Tokio  Bai),  in  Kure 

(Inland  Scai  und  in  Sasebo  (WestkOste  von  Kyushu), 
Alle  3  Werften  sind  eigentlich  nur  für  Reparatur- 
arbeiten eingerichtet  Nidits  deutet  auf  die  Ab- 
sicht hin,  dort  grosse  Schiffe,  wie  I.inienschiffe 
und  erstklassige  Kreuzer  zu  crbaaca.  Sowohl  in 
Kure  wie  Yokosuka  liegt  nur  je  ein  Kreuzer  III. 
Klasse  auf  Stapel.  Doch  sind  auf  allen  3  Werften 
Docks  fDr  die  grossten  Schiffe.  Yokosuka  hat 
deren  2  und  i  in  Bau.  Kure  besitzt  2.  Sasebo 
hat  nur  ein«,  ein  anderes  i&t  in  Bau.  Ausserdem 
sind  noch  kleinere,  damintef  dn  eisernes  Schwimm- 
dock für  Torpedoboote  vorhanden.  ,Mli-  3  Werften 
haben  wenig  Wcrkzeugnias>chiaei).  Maji  i^i  noch 
vielfach  auf  Menschenkraft  angewiesen ,  v\  o  auf 
neueren  Werften  längst  Maschinenarbeit  eingeführt 
ist.  Sogar  durch  Menschen  betriebene  Tretmühlen 
für  Wasserhaltungen  sind  nocli  vorhanden  Be- 
merkenswert ist,  dass  Yokosuka  und  Kure  je  ein 
Stahlwerk  haben  mit  Siemensofen  bis  zu  to  t  Ka- 
pazität. Nirgends  ist  eleklrisrber  Antrieb.  Horh- 
stens  für  Lichterzeugung  wird  Elektricität  ver- 
wendet. 

Die  Privatwrrften  sind  indes.sen  bedeutend 
niodenier  eingeriducl.  Es  triebt  deren  5.  lu  Kobc, 
Osaka,  Nagasaki  und  a  in  Uraga.  Diejenige  in 
Nagasaki  umfasst  ein  Terrain  von  80  acres.  Das 
grOsste  dort  erbaute  Schiff  halt  6300  Tonnen. 
Ein  solches  von  10000  t  ist  in  Vorbereitung. 
Alle  Privatwerften  tiaben  im  allgemeinen  gute 
Docks,  aber  auffallend  wenig  Hellinge.  An  Hilfa« 
masrhinpn  sind  die  nruestrn  und  auch  grössten 
Sorten  vorhanden.  Ebenso  ist  elektrischer  und 
pneumatischer  Arbeitsbetrieb  fast  allenthalben  ein- 
gerichtet. Die  Lohne  sind  niedrig,  als  Tagelohn 
betrachtet.  Geachiektie  Spezialatbelter  erhalten 
etu  a  j  Mk  t.'iglich,  arheiten  aber  nur  60  Stunden 
wöchentlich. 

Der  Staat  anbveatlmlert  den  heimischen 

Schiffbau  sehr  stark.  Bei  Schiffen  über  1000  t 
beträgt  der  Staatszuschuss  41  Mk.  pro  t  und  10 
Mark  pro  I.  P.  K.  Bei  kleinerai  SchilTen  etwas 
weniger. 

Das  Schlachtschiff  „Mlkasa**,  das  grösste 

zur  Zeit  c\'-'.:   1        MavtilsohitT  der  Welt  soll 

durch  den  Suez -Kanal  nach  Japan  überführt 
werden. 

Rassland* 

Das  russiseht  Pinanzmlnisterlum  bean- 
sprucht BinfluB»  aut  die  Verwaltung  der  Frei- 
willigen Flotte,  um  dieselbe  nutzbringender  zu 
gestalten,  was  ohne  die  bisherige  militärische  Be- 
deutung der  Flotte  zu  beeinträchtigen  möglich 
sein  soll.  Die  Weitergewährung  der  Subsidien  soll 
hiervon  abhangig  gemacht  werden. 

In  Odessa  ist  ein  Sohwlmmdock  mit  5000 1 
Iletx  kraft,  116  m  Länge,  19  m  lichter  Breite  in 
Betrieb  genommen. 

Das  Gerücht,  dass  die  Chilenische  Regie- 
rung mit  Cramp,  Philadelphia,  wegen  \-  I  ;uif  '  s 
1  dort  erbauten  russischen  Linienschiffs  „Relvizan»' 
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unterhandelt  hat,  bestsdgt  sich.  Selbstverständlich 

hat  Tramp,  da  das  Schiff  bchun  aVigt^nommcn  war, 
die  Chilenen  an  die  russische  Regierung  verwiesen, 
die  den  Verkauf  abgelehnt  hat. 

Der  Kreuzer  ..Askold"  so!!  in  diesen  Tagen 
aus  Kiel  nach  Kus^vland  abgLhen. 

Spanien. 

Die  Armieriing  des  kleinen  Kreuzers 
„Estnunadnra*^  (7000  I.  P.      ao Knoten,  2030  t) 

i-t  ^;-::';nfl1)<.r  dem  ursprflncflirhpn  Projclct  wti-der 
geändert.  Dieselbe  soH  aus  8  10,1  cm-S.-K., 
4—5,7  cm-S.-K.,  2  3,7  cni-Mascb.-Kao«  und  7,5 
coi'Landungskanonen  bestehen. 

TfirkeL 

Der  mit  Ansaldo,  Genua,  wegen  Moderni- 
sierung mehrerer  KriegsschifTe  gescWossene  Ver- 
trag scheint  nilin  /ui  Auslüluuiii;  zu  giianj^t-ii, 
da  Marine-  und  Fioanznunister  nicht  einer  Meinung 
sein  sollen. 

An  Assar-i-Tcwfik ,  welcher  schon  vor  i  V, 
Monaten  zur  Germania  in  Kiel  zum  Umbau  kam, 
.wird  immer  noch  nicht  gearbeitet. 

Vereinigte  Staaten. 

Trotzdem  der  Vorstand  des  Maschinenbau- 
KottstruküonsbOreaus  Admiral  MelWille  begeisterter 


I  Verfechter  des  Dreisch  raubensy stems  Ist,  hat  man 
fQr  die  neuen  Schiffe,  die  im  diesjährigen  Etat 
beantragt  sind,  nur  2  Schraub«»  vorgesehen. 
Wie  es  heisst,  sollen  die  SecoiBziere  dieses  vor 

allem  verlangt  haben. 

Auf  dem  Unterseeboot  „Pnlto««*  ist  ein 

Ventil  undicht  geworden,  wonach  das  Boot  auf 

Grund  gegtiBgen  ist.   Das  Boot  ist  at>er  leicht 

wieder  gehoben. 

Di  l  .lahresbericht  des  Admind  Eiuücntt, 

Vorstand  des  Hafenbanbflreaita  verlangt  die 
I  Anlage  mehrerer  Torpedoboots-Schuppen,  um  die 

Torpedoboote  itntrrzubrinsjen,  ferner  ein  Schwimm- 
I  dock   tili    I'urlMiiüulh  N.  H,  und  vor  allem  Ver- 

tiifung  (iir  Einfahrten  zu  den  Staatswerfen  und 
;  den  Dockeinfahrten,  damit  jedes  Schilf  bei  jedem 
j  Wasserstand  auf  die  Werft  bezw.  in  ein  Dotik  ge- 
'  langen  kMime.    An  Baiit^cidcm  fQr  die  einzelnen 

Staatswerften  werden  verlangt: 
I  Fflr    Portsmouth     1947575,  Charlestown 

1570000,  \"t  \v  York  347500(1,  Norfolk   151t  000, 

Pensacola  995800,   Washinj^ton  622000,  Ltague 

Island  741  300  Dollars. 
1         Seitens  der  Arbeiterpartei  wird  datOr  agitiert, 
1  den  Kongress  zu  veranlassen,  NettlNrateir  auch 

an  Staatswerften  zu  vergeben,  vnn  auf  die.wn 

Beschäftigung  2U  finden  und  dort  die  ablieben 

hftheren  Lohne  bei  kürzerer  Arbeitszeit  zu  ge* 

niessen. 


Patent-Bericht. 


Kl.  S4a.   No.  125  591.   Feuerungsanlage  mit 

Vni)indung  zwischen  der  Feucithrir  und  einem 
Absperrgliede  für  den  Sckundärluftzug  durch  ein 


Hebelwerk,  dessen  Hebel  mit  Spielraum  gegenein- 
ander b'  ucgljur  sind.    Richard  Schulz,  Berlin. 

Um  beim  Beschicken  des  Rostes  einer  starken 
Rauchbildung  möglichst  entgegenzuwir- 
ken, soll  bti  der  vorlicyjndL-n  Eliulch- 
tung  den  Feuergasen,  wie  dies  an  sich 
bekannt  ist,  Sekundflrluft  zugefilhrt  wer- 
den» und  zwar  an  der  Stelle,  wo  dieselben 
den  Feuerraum  verlassen.  Der  Luftzu- 
fQlirungswfK  ist  hierbei  duirh  ein  Ab- 
sperrglied, beispielsweise  in  Form  einer 
Klappe,  versdiliessbar,  welches  durch  ein 
Htbelwerk  mit  der  FeucrthQr  derart  ver- 
bunden ist,  dass  es  bei  gc schlossencr 
FeuerthQr  frei  verstellbar  ist,  Ijeim  Auf- 
machen derselben  aber  auf  alle  Fälle  in 
die  Offenstelhing  gebracht  wird,  falls  es 
sich  nicht  schon  in  dieser  befindet.  Es 
wird  dies  dadurch  erreicht,  dass  die 
Hebel  des  Hebetwerkes  in  Eigenartiger 
Weise  gegeneinander  verstellbar  gemacht 
werden.  In  der  nebcnssteiieiidcn  Zeich- 
nung sind  zwei  Ausführungsformen  der 
Erfindung  dargestellt  und  zwar  in  Fig. 
I  und  2  an  einem  Wasserrohrkesscl,  in 
Fii;.  3  an  einem  gewöhnlichen  Fcucrrohr- 
kessel  for  Schiffe.  In  Fig.  1  und  a  ist 
unter  dem  mittleren  Unterkessel,  neben 
welchem  in  bekannter  Weise  auf  jeder 
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Seite  ein  Rost  liegt,  durch  Einbau  von  Wänden  f  aus 
feuerfestem  Material  ein  Raum  geschaffen,  in  welchen 
beispielsweise  aus  dem  Aschenfall  frische  warme 
Luft  eintreten  kann.  In  den  Begrenzungswänden  f 
sind  zweckmässig  Ober  die  ganze  Länge  des  Rostes 
sich  erstreckende  Schlitze  h  so  vorgesehen .  dass 
die  Luft  aus  dem  zwischen  den  Wänden  f  liegen- 
den Räume  durch  dieselben  an  der  Stelle  aus- 
treten kann,  wo  die  Heizgase  die  P'euerung  ver- 
lassen, um  in  bekannter  Weise  durch  die  Wasser- 
rohrbündel  nach  dem  Schornstein  zu  entweichen, 
nachdem  sie  hierbei  noch  durch  die  hcissen  Wände  f 
weiter  erwärmt  worden  sind.  Das  OLffnen  und 
Schliessen  des  Schlitzes  h  geschieht  nun  durch 
das  obenerwähnte  Absperrglied,  welches  sich  hier 
als  eine  an  beiden  Enden  drehbar  gelagerte  Klappe 
b  darstellt.  Liegt  diese  Klappe  so,  wie  Fig.  i 
zeigt,  so  gewährt  sie  der  frischen  Luft  freien 
Durchtritt;  wird  sie  aber  durch  einen  daran  ange- 
brachten Arm  i  etwas  gedreht,  so  ist  der  Schlitz  h 
verschlossen.  Ein  an  dem  Arm  i  angebrachter 
Zapfen  greift  derart  in  den  Schlitz  r  einer  Stange  k 
ein,  dass  er  in  ihm  frei  auf-  und  abbewegt,  die 
Klappe  b  also  von  Hand  nach  Belieben  in  die 
Oflen-  und  Schlussstcllung  gebracht  werden  kann, 
sobald  die  Stange  k  so  liegt,  wie  Fig.  i  zeigt. 
In  dieser  Stellung  befindet  sich  nun  die  Stange  k, 
sobald  die  FeuerthQr  geschlossen  ist.     Um  .sie 


sclbstthätig  in  diese  Lage  zu  bringen,  ist  sie  durch 
einen  kurzen  Hebel  1  mit  der  Drehachse  m  der 
Feuerthür  verbunden.  Wird  die  Feuerthür  ge- 
öflhet,  so  wird  durch  Drehen  des  Hebels  1  die 
Stange  k  hochgezogen  und  nimmt  den  Arm  i  mit, 
welcher  alsdann  das  OefTnen  der  Klappe  b  be- 
wirkt. Sollte  sich  der  Arm  i  bereits  in  hochge- 
zogener Stellung  befinden,  so  bleibt  er  unbeein- 
flusst.  Bei  geöffneter  Feuerthflr  muss  sich  also 
auch  die  Klappe  h  stets  in  der  Offenstellung  be- 
I  finden,  während  der  Spielraum  r  bei  geschlossener 
Feuerthür  die  Möglichkeit  gewährleistet,  die  Klappe  b 
jederzeit  von  Hand  frei  schliessen  und  öffnen  zu 
können,  wie  dies  natürlich  von  grosser  Wichtig- 
keit ist.  Bei  der  Einrichtung  nach  Fig.  3  erfolgt 
die  Einführung  der  frischen  Luft  am  Ende  des 
Rostes  durch  einen  Schlitz  h  eines  kastenförmigen 
Gusskörpers  f,  in  welchen  sie  von  unten  durch 
eine  mit  einem  Absprrrgliede  b  verschliessbare 
Oeffnung  eintreten  kann.  Die  Verbindung  dieses 
Absperrgliedes  mit  der  FeuerthOr  ist  gleichfalls 
eine  solche,  dass  es  bei  geschlossener  Thür  jeder- 
zeit von  Hand  ohne  weiteres  in  die  Offen-  und 
Schlussstellung  gebracht  werden  kann,  beim  Ocff- 
nen  der  Feuerthür  aber  selbstthätig  in  die  Oflfcn- 
stellung  gebracht  wird,  falls  es  sich  nicht  schon 
in  dieser  befindet.  Zu  diesem  Zweck  ist  es  durch 
einen  Arm  i  mit  einer  Stange  p  verbunden,  welche 
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in  ihrer  Längsrichtung  verschiebbar  und  am  vor- 
deren Ende  mit  einem  Schlitz  r  versehen  ist.  In  den 
Schlitz  r  greift  mit  einem  Zapfen  ein  an  der 
Feuerplatte  angelenkter  Winkelhebel  q  ein,  welcher 
durch  eine  Stange  k  und  einen  Hebel  1  mit  der 
Drehachse  der  KeuerthOr  so  verbunden  ist,  dass 
sich  bei  geschlossener  FeuerthOr  und  geschlosse- 
ner Klappe  b  der  Zapfen  am  vorderen  Ende  des 
Schlitzes  r  befindet  und  die  Stange  somit  frei  hin- 
un<i  herbewegt  werden 
kann.  Befindet  sich 
beim  Oeffnen  der  Feuer- 
thOr die  Einrichtung  in 
dieser  Lage,  so  dreht 
sich  der  Winkclhebel  q 
und  nimmt  mittels  des 
in  den  Schlitz  r  ein- 
greifenden Zapfens  die 
Stange  p  mit,  so  dass 
also  die  Klappe  in  die 
Offenstellung  Ober- 
gehen muss.  Solitc 
sich  die  Stange  p  bereits 
in  vorgezogener  Stel- 
lung befinden,  so  be- 
wegt sich  der  hierbei 
am  hintern  Ende  des 
Sclilitzes  r  liegende 
Zapfen  des  Winkel- 
hebels q  nur  nach  dem 


vorderen  Ende  und  übt  somit  einen  Einfluss  auf 
die  Klappe  b  nicht  aus. 

Kl.  65a.  No.  125 781.  Vorrichtung  zum 
Umsteuern  von  Dampfmaschinen.  Carl  Schulthes, 
Berlin. 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Einrichtung,  bei 
welcher  auf  elektrischem  Wege  von  entfernter 
Stelle  aus  die  Gangart  von  Dampfmaschinen  ge- 
regelt werden  kann,  wie  dies  ganz  besonders  fOr 
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Schiffsinaschincn  von  Wichtigkeit  und  zugleich  ohne  j 
Betlenken  ist,  da  die  modernen  mehrcylindrigen 
Maschinen  so  vervollkommnet  sind,  dass  sie  mit 
hinreichender  Sicherheit  der  Umsteuerung  folgen,  , 
auch  wenn  die  bedienende  Person  sie  nicht  sieht. 
Das  Wesen  der  Erfindung  liegt  darin,  dass  von 
beliebig  zu  wahlenden  Kommandostellen  (Brücke, 
Kommandoturm  auf  KriegsschifTen  u.  s.  w.)  aus 
mittelst  eines  Geberapparates  sowohl  die  Um- 
steuervorrichtung bethatigt,  als  auch  der  Dampf- 
zufluss  zur  Maschine  dadurch  entsprechend  ge- 
regelt wird,  dass  beim  Umlegen  eines  Schalthebels 
Stromleitungen  geschlossen  werden,  welche  Elektro- 
motoren in  Gang  setzen,  die  ihrerseits  die  Bewe- 
gung der  Umsteucrwelle  bezw.  des  Absperrvenliles 
in  entsprechender  Weise  bewirken.  Gleichzeitig 
ist  auch  am  Maschinistenstande  ein  Geberapparat 
mit  einer  solchen  Schaltungsanordnung  vorgesehen, 
dass  mit  dessen  Hülfe  ein  Umsteuern  der  Maschine 
unabhängig  vom  Geberapparat  am  Kommandostand 
ermöglicht  ist,  und  zwar  derart,  dass  nach  dem 
Wiedereinstellen  des  Schalthebels  am  Maschinisten- 
stande die  vom  Koinmandustand  eingestellte  Gang- 
art der  Maschine  sofort  selbstthfltig  wieder  auf-  ' 
genommen  wird.  Ferner  ist  die  Einrichtung  so 
getroffen,  dass  die  Bewegung  der  Umsteuerungs- 
mechanismen (Schieberbewegung)  für  sich  oder 
die  Bewegung  des  Dampfzutrittsventils  für  sich  oder 
endlich  beider  Teile  gemeinsam  vermittelst  eines 
bezw.  zweier  Schalthebel  durch  Kurbelgetriebe  be- 
wirkt werden  kann,  die  durch  Elektromotoren  in 
die  gewünschte  Stellung  gebracht  werden,  wobei 
direkter  oder  indirekter  Stromschluss  die  Bewegung 
der  Elektiomotoren  veranlasst  und  die  Kurbelge- 
triebe den  Stromschluss  selbstthatig  unterbrechen. 

Kl.  47 f.  No.  127358.  Stopfbflchsenpackung 
mit  metallischen  Ringplattchcn  und  ölsaugenden 
Zwischenringen.  Zusatz  zum  Patente  119057. 
Carl  Endruweit,  Berlin. 

Bei  dem  im  Heft  No.  17  des  „Schiffbau" 
vom  18.  Juni  1901,  S.  671  geschilderten  Haupt- 
patent 1 19057  hat  .>>ich  der  Uebelstand  herausge- 
stellt, dass  es  Schwierigkeiten  macht,  die  Metall- 
ringe und  die  Zwischenlagen  einzeln  so  gut  ein- 
zulegen, dass  nicht  Hohlräume  bleiben,  welche  die 
Dichtigkeit  der  Packung  ungünstig    beeinflussen  ' 


Ausserdem  erfordert  das  Einlegen  der  Packung 
in  dieser  Weise  sehr  viel  Zeit.  Um  diese  Cbel- 
stände  zu  beseitigen,  werden  nach  dem  vorliegenden 
Zusatzpatent  die  Metallringe  nebst  den  Zwisclicn- 
lagen  mittelst  geeigneter,  durch  Öl  lösbarer  und 
ausziehbarer  Bindemittel  vereinigt  und  durch  Druck 
zu  zusammenhangenden  Ringen  oder  Rahmen  zu- 
sammengepresst,  die  nach  dem  Einlegen  infolge 
der  Einwirkung  des  Dampfes  in  Verbindung  mit 
den  Schmiermitteln  ihre  feste  Form  verlieren 
und  sich  wieder  in  einzelne  Lagen  trennen,  sodass 
die  zum  schnellen  und  guten  Einlegen  vorher  er- 
forderlich gewesene  Steifheit  wieder  verschwindet 
und  die  alte  Weichheit  und  Nachgiebigkeit  der  ein- 
zelnen Lagen  wieder  eintritt. 

Kl.49f.  No.  127374.  Schweissen  von  Rohren 
mit  stumpf  aufeinander  gestellten  Rändern.  All- 
gemeine Thermit-Gesellschaft  m.  b.  H.,  Essen  a.  R. 

Die  mit  ihren  Randern  stumpf  gegeneinander 
gefügten  Rohre  werden  zunächst  unverrückbar 
fest  auf  einander  gepresst  und  sodann  über  der 
Schweissstellc  in  eine  geeignete  Coquille  eine  aus 
der  Verbrennung  von  Aluminium,  Aluminium  und 
Magnesium  oder  Carbiden  mit  Ox^'den  etc.  ent- 
standene Masse  gegossen  resp.  die  Reaktion  in  der 
Coquille  direkt  durchgeführt.  Hierauf  wird  die 
Schweissung  durch  den  Druck  im  Werkstück 
unter  Umhüllung  der  Rohre  mittels  erstarrter, 
das  Werkstück  vor  Deformation  sowie  Lufi-  und 
Metalleinflüssen  schützender  Schlacke  (vornehmlich 
Thonerde)  herbeigeführt. 



Zuschriften  an  die  Redaktion. 

(Ohne  \'c;rantworllicliki-it  der  Hf<lak)ion  ) 

Nochmals  die  Becinflussunj^  der  Stabiiitat 
von  Passa/^ierdampfern  durch  Beweg^ung 
von  Personen  an  Bord. 

Die  Art  und  Weise,  in  der  meine  in  No.  4 
dieser  Zeitschrift  erschienene  Studie  in  Heft  6 
angegriffen  wird,  zwingt  mich  zu  den  folgenden 
Zeilen: 

Zunächst  ciliert  Herr  Hildebrandt  auf  S  247  u. 
248  die  in  meiner  Arbeit  S.  144  u.  145  bereits  enl- 
hallenen  Formeln,  um  schliesslich  S.  249  zu  dem 
Wert  GG,  cos  a  =  MG  sin  a   zu  gelangen,  dein- 


c 


illmann$'$(he  6i$cnbciu-  * 
'  flcnen-6e$cll$(hdfr 

Remscheid. 


Dflsseidorf.  3|c   Pruszltow  b.  Warschau. 


Eisenconstructionen: 


coniplenc  eiserne  Gebäude 
in  jeder  Gro»e  tuul  Au>- 
lulinui^;  Dai'lici',  Hillen,  Scluippeii.  Bracken.  Ver- 
ta<lcl)Oliiicn,  Angel-  und  .Schiebethore. 

Wpllhlpphp  i'rufileii  und  Stärken,  glatt  ge- 

IlClIUlblillu  wrilt  umi  gclxigen,  schwarz  und  ver/inkt. 


Dlgitized  by  Google 


No.  8. 


SCHIFFBAU 


Seite  331. 


jcnigon  Wert,  der  die  Gleichgewichts-Bedingnng 

zwischen  Kriingumjsmomenl  und  Slabilitatsmomcnt 
darstellt  und  der  erfüllt  ist,  sobald  das  Schiff  in 
ruhigem  Wasser  seinen  ScblagSCltenwinkcl  erreicht 
hat  Es  ist  mir  vollkoiDmen  unverständlich,  wie 
Herr  H.  S.  248  behaupten  konnte,  ich  sei  mit 
dieser  Gleirht,'r\virhts-Hediii.t,Ming  nicht  (■invcrstan- 
dcn,  nachdem  ich  doch  in  meinem  Aufsatz 
S.  144  —  3  —  im  3.  Absatz  des  langen  und 
breiten  erklart  habe,  dass  jeder  Scitenverschiebung 
der  Passagiere  bei  gegebenem  MG  ein  Krangungs- 
moment  entsprechen  muss,  das  dem  Schiffe  in 
ruhigem  Wasser  eine  Schlagseite  erteilt,  fOr  die 
GG,  eoj;a  =  MG8ina  ist,  die  also  In  meinem  Dia- 
stramm  Fii^  3  sich  als  Schnittpunkt  der  Kurven 
MG  sin  a  und  GG|  cos  a  zeigen  muss.  Der  Hin- 
weis des  Herrn  Hildebrandt  auf  den  Ausdrudc 
MA  =  MG  +  AG  beweist  mir,  das«  derselbe 
einerseits  die  Entstehung  incints  Diagramms 
Fig.  3  weder  verstanden,  noch  den  Sinn  meiner  Fig.  2 
ericannt  hat.  Die  abtalligc  Kritik  dieser  Fig.  2 
S.  T44  weise  ich  deshalb  zurück,  indem  ich  den 
llt  i  rn  Ree«  iisenten  auffordere,  S.  144  meiner  Ab- 
handlung aufzuschlagen  und  folgendes  zu  berück- 
sichtigen. 

r>ic  Fig.  2  stellt  in  schcinatischer  Form, 
nicht  massstäblich,  den  Hauptspant  eines  Fassat^icr- 
dampfers  dar.  Die  eingezeichnete  Wasserlinie,  das 
Deplacement  V  sowie  die  Lagen  von  F,  M  und  G 
entsprechen  dem  Schiff  mit  gleichmässig  auf  dem 
Oberdeck  verteilten  Passagieren  vom  Gewicht  p. 
Fflr  diesen  aufrechten  Zustand  des  Scfaifles  sind 
in  Fig.  3  syr.i metrisch  zum  Nullpunkt  nach  beiden 
Seiten  hin  dii  hrte(  hiu  ten  Hebelarme  der  statischen 
Stabiiitat  MG  sin  a  autgesetzt  worden.  Des  wei- 
teren ist  angenommen,  die  Passagiere  des  Ober- 
decks begeben  sii  Ii  'n  die  in  Fig.  1  u  2  ange- 
deutete Stelinng,  ein  Moment  von  pd  =  GG,  V 
erzeugend,  weletn  s  das  Schiff  in  ruhigem  Wasser 
so  lange  überkrängt,  bi&  CGj  cos  o  ^  MG  sin  o 
geworden  ist  und  for  welchen  Fall  die  von  mir 


seiner  Zeit  S.  144  —  2  —  Zeile  8  und  folgende 

bis  zum  Alisatz  4  aufgestellten  Beziehungen  gelten. 
Wird  nun  daa  in  dieser  Weise  excentrisch  be- 
lastete Schiff  durch  äussere  Einwirkungen,  z.  B. 
durch  Seegang,  in  Oscillation  versetzt,  so  bleibt 
das  Moment  p  d  mit  cos  o  variierend  unverändert 
bestehen,  Dif  wirkliehe  System  0  verharrt  in 
G,  und  die  Momente  des  Auftriebs  bezichen  sich 
auch  in  diesem  Falle  auf  eine  Achse  diurdi  G,. 
Diese  Verschicbtir.ij  de=;  Systems  O  von  0  nach 
G,  hat  Herr  Ii.  gan^licli  übersehen;  jedoch  ist 
dieselbe  wichtig  zum  Verständnis  meiner  Fig.  a 
und  der  durch  die  Werte  GG|Coso  korrigierten 
Stabilitatskurve  MG  sin  a  +  GG,  cos  a  in  Fig.  3 
S.  144,  die  ihren  Anfang  im  Gegensatz  zu  der 
Hebelarrokurvc  MGsina  nicht  bei  O'^,  sondern 
bei  der  um  den  Schlagseitenwinkel  von  O*  ver> 
schiedenen  Gleirhpjewirhtslage  nimmt 

Um  nnn  nochmals  auf  den  von  Herrn  H.  an- 
gefoctiienen  .Ausdruck  für  MA  zurOckzukommen, 
sei  wiederholt  bemerkt,  dass  die  beiden  korri- 
gierten Aestc  der  Stabilitfltskurve  von  der  neuen 
Gleichgewichtslage  ausgehen.  Wenn  man  also 
deren  Ordinalen  durch  sin  o  dividiert,  so  erbfllt 
man  die  der  korrigierten  Hebelarmkurve  entspre« 
chenden  korritcierten  metacentrischen  Höhen  MA, 
die  in  unserem  Kalle  tQr  B.B.  =  MG  —  AG,  für 
St.U  M(i  AG  und  für  die  Gleichgewichtslage 
natürlich  gleich  O  sein  muss,  da  in  dieser  Lage 
die  Auftriebsrichtung  in  die  Richtung  der  Erd- 
acceleration  fällt. 

Damit  wflre  die  Richtigkeit  dieses  Ausdrucks 
vollständig  bewiesen  und  ich  wende  mich  nun- 
mehr gegen  die  (Ibiigen  Bemerkungen,  die  II.  rr  II, 
in  seiner  Erwiderung  meiner  Arbeit  zu  teil  wer- 
den tasst. 

Aus  der  i^anzen  Anla£':e  meiner  Studie  Licht 
hervor,  dass  ich  darin  mit  einer  ganz  bestimmten 
und  gegebenen  Verteilung  der  Passagiere  auf  den 
einzelnen  Decks,  also  mit  einer  gegebenen  Hohen- 
lafre  des  Systems  0  und  einem  bestimmten  MG 
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gerechnet  habe.  Ausserdem  habe  ich  S.  144 —  i  — 
Zeile  8  meine  Annahmen  bctreftend  PassaKier- 
verteilung  deutlich  ausgesprochen  und  in  Fig.  i 
und  2  deutlich  genug  illustriert  Es  sind  damit 
die  Benterkungcn ,  die  Herr  H.  in  Bezug  aul  die 
Berücksichtigung  der  Höhenlage  des  Systems  0  bei 
Stabiütatsberechnungen  macht,  hinfällig  geworden. 
Ebenso  ist  der  Satz,  mit  dem  Herr  H.  S.  249  —  2  - 
jede  Analogie  zwischen  Passagierdampfern  und 
Dampfern  mit  ganz-  oder  halbflOssiger  Ladung 
mit  freibeweglicher  Oberfläche  abstreitet,  verfehlt. 
Auf  S.  143  meiner  Arbeit  ist  gesagt ,  dass  eine 
Beziehung  zwischen  den  beiden  Schiflstypen  inso- 
fern besteht,  als  bei  denselben  im  Unterschied  zu 
dem  mit  absolut  fester  und  unversrhicbbarer 
Ladung  gestauten  Dampfer  eine  Beeinflussung  des 
Hebelarmes  der  Stabiiitat  und  der  metacenirischen 
Höhe  durch  die  Ladung  erfolgen  kann  bezw.  er- 
folgen muss.  Auf  den  Unterschied,  in  dem  diese 
Beeinflussung  stattfindet,  habe  ich  an  gleicher 
Stelle  hingewiesen  und  Herr  H.  begeht  eine  In- 
konsequenz, indem  er  jene  Stelle  angreift,  um 
gleichzeitig  für  die  dort  ausgesprochenen  Unter- 
schiede zu  plaidieren. 

In  einem  weiteren  Irrtum  befindet  sich  Herr 
H.  ferner,  wenn  er  S.  250  —  2  - —  behauptet,  die 
ganze  Beeinflussung  der  Stabilitatsverhältnisse 
eines  Passagierdampfers  bestehe  lediglich  in  der 
Verschiebung  des  Systems  0  der  Höhe  nach.  Ich 
bemerke  hierzu  nochmals,  dass  meinen  heutigen 
sowie  meinen  Au.sfahrungen  in  Heft  4  eine  be- 
stimmte Höhenlage  von  G  und  p  zu  Grunde  liegt 


und  meine  Untersuchungen  nur  die  seitliche  Ver- 
.schiebung  der  Passagiere  in  ihrer  Wirkung  auf 
die  Stabilität  betrachten  sollten.  Ich  habe  dabei 
stillschweigend  vorausgesetzt,  dass  auch  der  deutsche 
Ingenieur  beim  Entwurf  eines  Passagierdampfers 
und  bei  Bestimmung  von  dessen  Stabilitätsvcrhalt- 
nissen  zunächst  die  ungünstigste  Art  der  mög- 
lichen Belastung,  also  die  höchste  Lage  des 
Systems  0  berücksichtigt,  um  von  dieser  Lage 
ausgehend,  den  Einfluss  der  Seitenverschiebung 
zu  untersuchen.  Den  Irrtum  des  Herrn  H.  zu 
verdeutlichen,  diene  kurz  ein  Beispiel.  Zwei  Schiffe 
vom  Typ  der  Salondampfer  des  Rheins  oder 
Bodensees  seien  in  ihrer  Bauart,  Form  und  ihren 
Konstruktionsdaten  genau  gleich;  ferner  seien 
Geschwindigkeit,  V'erteilung  der  Passagiere  auf 
Haupt-  und  Promenadendeck,  sowie  die  Lagen 
von  F,  G  und  M  durchaus  identisch.  Der  einzige 
Unterschied  bestehe  darin,  dass  das  eine  Fahr- 
zeug eine  durch  seitliche  Galeriecn  vergrösserte 
Hauptdeckfläche  besitzt.  Dann  ist  also  MG  für 
beide  Schiffe  gleich  und  für  eine  symmetrische  Ver- 
teilung der  Passagiere  findet  in  ruhigem  Wasser 
bei  aufrechter  Lage  Gleichgewicht  statt.  Es  wird 
nun  unter  Annahme  einer  bestimmten  spezifischen 
Belastung  eine  seitliche  Verschiebung  der  Passa- 
giere derart  vorausgesetzt,  dass  dieselben  unter 
Wahrung  der  gegebenen  Belastung  pro  Quadrat- 
meter die  äusserste  mögliche  Stellung  einnehmen. 
Dann  hat  sich  an  dem  Abstand  zwischen  M  und  G 
bei  beiden  Schiffen  nichts  geändert;  ebenso  ist 
das  Moment  der  Oberdeckspassagiere  bei  beiden 
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Schiffen  dasselbe  geblieben  und  nur  das  Moment 
der  Hauptdecklage  und  damit  die  Strecke  GG, 
musste  verschieden  werden.  Die  Folgerungen 
aus  den  verschiedenen  Maassen  in  der  Strecke  GG, 
sind  nunmehr  unter  Zuhülfenahme  meiner  Fig.  3 
S.  144  leicht  zu  ziehen.  Trotzdem  beide  Schiffe 
gleiche  Höhenlage  von  G  und  M,  also  auch  glei- 
ches MG  und  gleiche  Stabilitatskurven  MG  sin  n 
Fig.  3  haben,  so  verhalten  sie  sich  in  statischer 
wie  in  dynamischer  Beziehung  sehr  verschieden, 
da  die  Kurven  GG,  cos  a  der  verschiedenen 
Strecke  GG,  entsprechend,  nicht  gleich  sein  kön- 
nen. Es  entstehen  dadurch  auf  der  Kurve 
MGsina  2  Schnittpunkte,  d.  h.  der  Schlagseiten- 
winkel bezw.  die  neue  Gleichgewichtslage,  bei 
welcher  GG,cosn — ^MGsina  wird,  ist  bei  beiden 
Schiffen  verschieden. 

Wollte  man  —  was  oft  erwünscht  ist  und 
von  Rhedereien  verlangt  wird  —  beiden  Schiffen 
fQr  diese  ausserste  Stellung  der  Passagiere  einen 
gleichen  Schlagseitcnwinkel  in  ruhigem  Wasser 
sichern,  so  mflsste  man  in  irgend  einer  Weise  die 
Hcbelarmkurve  und  das  MG  des  einen  Schiffes 
zu  ändern  suchen.  Die  Rollbcwegung  wird  natür- 
lich ebenso  für  die  wie  eben  angegebene  Belastung 
der  Schiffe  verschieden  sein  müssen.  Es  ist 
also  durchaus  nötig,  insbesondere  beim  Entwurf 
von  Neubauten  und  bei  Schiffen ,  bei  denen  p :  V 
verhältnismässig  gross  ausfällt*),  nicht  allein  die 

*)  Ich  erinnere  »n  die  im  -Sommer  insbcsonclcrc 


Lage  von  G  sowie  das  Maass  MG  wie  Herr  H. 
vorschlägt  zu  berücksichtigen,  sondern  auch  Grösse 
und  Form  der  freien  Deckflachen  in  Rechnung  zu 
ziehen.  Des  Hinweises  des  Herrn  H. ,  dass  ver- 
schiedene Seeeigenschaften  zweier  Schiffe  ihren  Ur- 
sprung zum  Teil  in  den  verschiedenen  Höhenlagen 
von  G  haften,  bedurfte  es  nicht. 

Auf  die  übrigen  Erwägungen  des  Herrn  H. 
gehe  ich  hier  nicht  näher  ein.  Dieselben  sind 
entweder  genügend  bekannt,  oder  gehören  nicht 
unter  den  Titel  meines  Aufsatzes. 

Seinen  Einwänden  setzt  Herr  H.  die  Krone 
auf,  indem  er  mein  Diagramm  Fig.  4  S.  146  durch 
ein  Bild  auf  S.  251  ersetzt.  Was  für  Ueber- 
legungen  ihn  auf  diese  Entstellung  meiner  Fig.  4 
gebracht  haben,  ist  mir  bis  heute  unverstandlich 
geblieben.  In  diesem  Bilde  ist  das  Moment  einer 
halben  Deckfläche  zu  O  dargestellt,  also  mit  an- 
deren Worten,  das  Moment  der  über  eine  Decks- 
längshälftc  gleichmassig  verteilten  Passagiere  ist 
gleich  O.  Dies  ist  die  nächste  Schlussfolgerung 
aus  dem  Diagramm  S.  251,  die  mit  den  auch  von 
Herrn  H.  vertretenen  Ansichten  nicht  in  Einklang 
zu  bringen  ist.  Die  Richtigkeit  meiner  Fig.  4  so- 
wie deren  Entstehung  erklärt  sich  von  selbst.  Ich 
hatte  in  Heft  4  eine  Erklärung  der  Fig.  4  unter- 
lassen in  der  Annahme,  es  spreche  Form  und  An- 
Sonntags vollgepfropficn  Vcrj;nügungsdampfcr  nach  den 
Ostseebadcrn  und  an  die  Dampfer,  die  den  Khcin  und 
die  schwci/rrisi'hcn  Seen  befahren. 


Ernst  Schiessy  DUsseldorf-Oberbilk 
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läge  genügend  für  dieselbe.  Es  scheint  dies  je- 
doch nicht  der  Fall  gewesen  zu  sein  und  ich  trage 
hiermit  nach,  dass  der  Zweck  jener  Kurven  darin 
besteht  —  nachdem  für  ungünstigste  Verteilung 
der  Passagiere  der  Höhe  nach  die  Lage  von  G 
und  M  festgelegt  ist  —  leicht  und  schnell  unter 
Annahme  einer  bestimmten  spezifischen  Belastung 
das  grösstc  Moment  der  seitlich  übergegangenen 
Passagiere  und  deren  äusserste  mögliche  Stellung 
zu  bestimmen. 

Der  Gebrauch  des  Diagramms  crgiebt  sich 
wie  folgt.  Man  dividiert  das  Gewicht  der  Passa- 
giere p  durch  die  angenommene  spezifische  Be- 
lastung und  findet  damit  die  entsprechende  Deck- 
flache in  Quadratmetern.  Dieser  Zahl  der  Deck- 
flachenkurve  zugehörend,  kann  man  ohne  weiteres 
das  Moment  tler  besetzten  Oberlläche  abmessen 
und  ist  der  Wert  p  d  und  die  Lage  von  G, 
für  die  freie  Deckflache  bestimmt.  Trifft  letztere 
Bedingung  nicht  zu,  so  sind  für  Stellen,  wohin 
Personen  nicht  gelangen  können,  sinngemässe 
Korrekturen  vorzunehmen. 

In  diesem  Sinne  betrachtet,  ergänzt  jenes 
Diagramm  Fig.  4  S.  146  in  der  That  durch  seine 
Obersichtliche  Form  die  Stabilitätsdiagramme  eines 
Passagierdampfers  in  hübscher  Weise  und  ein 
praktischer  Wert  ist  demselben ,  insbesondere  zu 
Vergleichszwecken,  nicht  abzusprechen. 

Stettin,  26.  Dezember  1901. 

Adolf  Rvnikcr. 


St.  Petersburg,  3.  16.  Dezember  1901. 
Sehr  geehrter  Herr  Professor  I 
Bezugnehmend  auf  den  Artikel  in  No.  3  auf 
Seite  123  des  Schiffbau,  bctreflend  die  , erste 
russische  Privatwerft",  teile  ich  Ihnen  mit,  dass 
dieses  nur  Gültigkeit  hat,  sobald  es  auf  Odessa 
allein  Bezug  hat  und  dann  auch  nur  beschränkter 
Massen ,  denn  eine  Werft  kleineren  L'mfanges  be- 
steht in  Odessa    schon    längere  Zeit    unter  der 


Firma  Bellino  Fehndrich.  Obengenannte  Privat- 
werft ist  meines  Wissens  nur  eine  Reparatur- 
werkstatt, verbunden  mit  Dock  und  zwar  in  der 
Hauptsache  für  die  eigenen  Schiffe  der  Russischen 
Gesellschaft  für  Dampfschiffahrt  und  Handel.  Die 
bedeutendste  Privatwerft  im  Süden  ist  die  der 
Belgischen  anonymen  Gesellschaft,  welche  neben 
vielen  früheren  Marinclieferungen  augenblicklich 
das  Geschwaderpanzerschiff  „Knjas  Potemkin  Taw- 
ritscheski"  in  Bau  hat. 

In  Rostow  a  D.  besteht  u.  a.  als  bedeu- 
tendste die  Werft  der  Aktiengesellschaft  vormals 
Pastuchow. 

An  der  Wolga  und  am  Kaspischen  Meer 
haben  die  grö.sseren  Dampfschiffahrtsgescllschaften 
sämtlich,  z.  T.  recht  bedeutende  Reparaturwerk- 
stätten, wo  unter  Umständen  auch  Barken  für 
Naphta-  resp.  Petroleumtransport  und  andere  klei- 
nere Neubauten  hergestellt  werden. 

Die  grössten  Wolgawerften  liegen  in  Nishny- 
Nowgorod  und  Rybinsk,  in  ersterer  Stadt  die 
Sormowo- Werke ;  hier  werden  neben  den  grossen 
Wolga-Passagierdampfern  in  letzter  Zeit  u.  a. 
auch  Tankdampfer  für  das  Kaspische  Meer  ge- 
baut, Doppelschraubendampfer  mit  10—12  Knoten 
Geschwindigkeit  und  bis  zu  1800  Tons  Tragfähig- 
keit. Auch  die  in  Rybinsk  gelegene  Werft  von 
Schurawlow  hat  eine  grosse  Zahl  ansehnlicher 
Bauten  ausgeführt.  Des  ferneren  ist  die  Werft 
der  Kolonmaer  Maschinenfabrik  noch  besonders  zu 
erwähnen. 

Die  bedeutendste  Privatwerft  in  Petersburg 
war  bis  vor  kurzem  die  Ncwski  mechanische  und 
Schiff baufabrik ,  welche  jedoch  vor  kurzem  ganz 
in  die  Administration  des  Marine -Ministeriums 
übergegangen  ist,  ähnlich  so  wie  bereits  vor  län- 
gerer Zeit  die  Baltische  Schiffswerft.  Von  Pri- 
vatwerflen  ist  hier  noch  die  Filialwerft  der  Firma 
Craighton  in  Abo  zu  nennen,  die  sich  besonders 
mit  dem  Bau  von  Torpedobooten  etc.  befasst. 


Diliinger  Fabrik  gelochter  Bleche 

franz  JHeguin  i  Cie.,  ynct.-{es.,  Dillingen-Saar 
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Ausser  eil  r  Aktiengesellschaft  vorm.  Lange 
&.  Soho,  Kiga,  sind  an  der  OsUe«kaste  keine 
grosseren  Privatwerften  vorhanden.  Die  vielge- 
nannten grosbcn  Windaucr  Werften  bestehen  vor- 
läufig nur  auf  dem  Papier. 

Neben  den  genannten  Werften,  wdche  die 
bediutindf  rcn  darstellen,  findet  sirh  noch  eine 
Anzahl  kleinerer,  welche  zum  l'eil  mit  sehr  primitiven 
Mitteln  bedeutende  Arbeiten  liefern.  Durch  den 
hohen  Einfuhrzoll  und  die  billigen  Arbeitslöhne 
geschützt  können  diese  Werften  trotzdem  mit  dem 
Auslände  konkurrieren.  Interessant  dürfte  die 
Mitteilung  sein,  dass  bei  dem  Bau  der  Tank- 
bariten  etc.  der  Preis  nach  dem  Gewicht  des  ver- 
arbeiteten Materials  bezahlt  wird,  und  schwankt 
dieser  zwischen  Rbl.  6,50  und  Rbl.  8  pro  Pud 
16,23  kg. 

Als  Schilfbaumatcrial  kommt  auf  allen  Werken 
nur  inländisches  zur  Verarbeitung  und  werden  in 
letzter  Zeit  die  Panzerplatten  der  Kriegsschiftc 
ebenso  wie  die  Rammsteven  u.  s.  w.  nur  noch  auf 
inlandischen  Werken  hergestellt. 

Ich  nehme  an,  dass  diese  Angaben  die  Leaer 
des  „Schiflfbau"  interessieren  dürften. 

Mich  Ihnen  empfehlend,  verbleibe  ich 

Eryebcnst 
Ihr  Arthur  Behrens. 


Nachrichten 

von  den  Werfte 


Schiffbau  -  Aufträge. 

Uie    Aktiengesellschaft    Weser    erhielt  von 

der  Dampfscfaiflahrtsgeseltschaft  .Wpiun  den  .Auf- 
tarag  zum  Bau  eines  neuen  Dampfeis  in  der  Grösse 
des  im  Sonniier  vorigen  Jahres  von  Stapel  ge- 
laufenen Dampfer  ^Jupiter*  (ca.  500  Tons). 


Stapellänfie. 

Am  5.  d.  M.,  vormittat,'  9  Uhr,  lief  auf  der 
hiesigen  Eidcrwcrft  von  Schomer  &  Jensen  der 
erste  fOr  Rechnung  der  Rhcderei  H.  C.  Horn, 
Schleswig; ,  erbaute  Stalilfraclitschraubendampier 
von  Stapel.  Herr  Rechtsanwalt  Hein,  Schleswig, 
taufte  denselben  als  Vertreter  der  Stadt  Schleswig 
auf  den  Namen  „Stadt  Schleswig". 

„Stadt  Schleswig"  hat  folgende  Ilauptdinu  n- 
sionen: 
Lange  zwischen  den  Per- 
pendikeln   ....   66,50  m  —  aiff  a* 
GnVssti   r.u  ile,    .    .    .    10,05  in  33' 

Seitenhöhe  4,88  m    -  16' 

Tiefgang  beladen  mit  1450  tons  d.  w.  inklusive 
Bunker  4,42  in  —  14'  6" 

Das  .SeliilV  ist  aus  bestem  <kutsrhen  Stahl 
nach  den  Vor>ehriften  de>  Genn.  Lloyd  für  die 
Klasse-}-  100  A  L  ^  erbaut  und  ausgerOsict  und 


erhalt  eine  Triple  -  Maschine  von  490  x  685  x 
iiao  mm  Cylinder  Durchmesser  bei  800  mm  Hub 
sowie  2  Kessel  von  aio  qm  Heizflache  und  I9  Atm. 
Ueberdrurk  I"-s  ist  das  erste  von  3  Schwester- 
Schiffen,  welche  in  Tönning  für  die  Rbedereien 
Horn  in  Sdileswig  und  Lobeck  gebaut  werden. 

Am  4.  d.  M.  wurdi?  auf  der  Schiflswerft  und 
Maschinenfabrik  (vorm.  Jan.ssen  &  Schmilinsky) 
A.-G.,  Steinwardcr,  der  für  die  hicsi^'e  Bugsier- 
firma Lüdders  &  Meyer  neuerbaute  Schleppdampfer 
„Jonny"  zu  Wasser  gelassen.  Das  Schiff,  das 
50  Fuss  Lange,  15  Fuss  Breite,  6  Fuss  Tiefgang 
und  tao  iodixierte  Pferdekrlfte  Starke  bat,  soll 
Ende  dieses  Monats  aur  Abtiefemng  gelangen 

Am  98.  Dezember  [lief  in  Middelsbrough  auf 

der  Werft  von  R  Craggs  &  Sons  der  für  die 
Herren  August  Sanders  &  Co.  in  Hamburg  und 
C.  Renck  in  Harburg  erbaute  stählerne  I  raiht- 
dampfer  „Hafls"  von  Stapel;  er  ist  374  Fuss  lang, 
48  Fuss  breit  und  30  Fuss  8',j  Zoll  lief  und  ist 
nach  der  höchsten  Klasse  des  Germanischen 
Uoyds  sowie  von  Lloyds  Register  konstruiert  und 
von  der  Firma  Ricbardson,  Westgarth  ft  Co.  in 
Midilh  >l)rough  mit  einer  Maschine  versehen,  deren 
Cylinder  Durchmesser  von  rcsp.  25,  40  und  60  Zoll 


I 
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bei  48  Zoll  Hub  haben.  Das  Schiff  wird  bei  massigem 
Tiefgang  etwa  7000  Tons  Schwergut  laden  können. 

Probefahrten. 

Linienschiff  „Kaiser  Karl  der  Grosse".  Das 
auf  der  Werft  von  Blohm  &:  Voss  erbaute  Linien- 
schiff „Kaiser  Karl  der  Grosse"  ging  am  Donners- 
tag, den  9.  d.  M.,  morgens  '  ^9  Uhr,  nachdem  es 
die  Herren  der  Prüfungs-Kommission  in  Cuxhaven 
an  Bord  genommen  hatte,  in  See,  um  seine  Probe- 
fahrten abzuhalten. 

Die  Maschinen  arbeiteten  vorlaufig  mit  halber 
Kraft;  erst  nach  und  nach  wurde  die  Umdrehungs- 
zahl, der  höheren  Dampfentwickelung  entsprechend, 
gesteigert,  bis  gegen  10  Uhr  die  höchste  forzierte 
Leistung  erreicht  und  damit  in  die  vorgesehene 
zweistündige  Probefahrt  mit  höchster  Kraftleistung 
eingetreten  wurde,  welche  anstandslos  um  12  Uhr 
mittags  endigte.  Während  derselben  lief  da.s 
Schiff  seine  vollen  18  Knoten  trotz  sehr  bewegter 
See  und  bewährte  sich  als  vorzügliches  Seeschiff; 
namentlich  waren  die  Roll-  und  Stampfbewegungen 
sehr  gering  und  lang.sam,  so  dass  dieses  Linien- 
schiff zur  Ausnutzung  seiner  schweren  Artillerie 
ausgezeichnete  Eigenschaften  besitzt,  indem  es 
sicheres  und  ruhiges  Zielen  ermöglicht. 

Hierauf  wurde  mit  etwas  verminderter  Fahrt 
weitergelaufen,  um  später  die  Manövrierfähigkeit 
der   Maschinen    unter    voller    Kraft  festzustellen. 


Da  die  Maschinen  auch  hier  allen  Anforderungen 
entsprachen,  hatte  damit  die  Probefahrt  um  4'/'»  Uhr 
nachmittags  ihr  Ende  erreicht,  nachdem  sie  von 
Anfang  bis  zu  Ende  einen  nach  allen  Seiten  hin 
voll  befriedigenden  Verlauf  genommen  hatte.  Auch 
die  innere  Einrichtung  und  der  Ausbau  fanden 
von  Seiten  aller  Fachleute  den  höchsten  Beifall. 

Das  Schiff  ging  um  5  Uhr  nachmittags  auf 
der  Rhede  von  Wilhelmshaven  vor  Anker,  um 
Freitag-Mittag  mit  Hochwasser  in  das  Bassin  der 
Kaiserlichen  Werft  gelegt  zu  werden.  Hier  wird 
das  Schiff  von  der  Kaiserlichen  Werft  noch  weiter 
ausgerüstet  und  wahrscheinlich  schon  im  Februar 
in  Dienst  gestellt. 


Am  Sonnabend,  den  11.  Januar  a.  c,  machte 
der  ,, Balaton",  welcher  bei  Wigham-Richardson 
&  Co.  Ltd.  für  die  Königl.  Ungarische  Seeschiff- 
fahrtsgesellschaft  Adria ,  Fiume ,  gebaut  worden 
ist,  eine  sehr  befriedigende  Probefahrt  und  trat 
im  Anschluss  daran  seine  Reise  nach  dem  Mittel- 
meer, unter  dem  Kommando  des  Herrn  Kapitän 
Vlassich,  an. 

Der  Dampfer  ist  325  Fuss  lang,  42  Fuss 
breit,  ist  als  Schooner  getakelt  und  sowohl  zur 
höchsten  Klasse  von  ,, Lloyds  Register"  als  auch 
des  Oesterr.-Ungarischen  „Veritas"  gebaut  worden. 

Die  Schiffsmaschinerie,  ebenfalls  bei  Wigham- 
Richardson    &   Co.    gebaut,    arbeitete  zufrieden- 


^CT.6ES0BERBlltERgTAH|WERK 

vorm.G.poens^en  Giesber§Ä,C° 


Schiffs -Masch  inen- 

und  |OKO/AOTIVBAl/ 

äus  Nickelstahl, Martinslarl  cr-i  Flussöisen.rsh  urctwrafitel 

lufsstah  I  Bandagen,  Qursstahlachsen. 
Ferticfe  Radsätze  für  Vcll-und  t^leinbahnwa^en. 


Dlgitized  by  Googl 


No.  8. 


SCHIFFBAU 


Seite  387. 


stellend  und  ohne  das  geringste  Stocken  und  er- 
teilte dem  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von  lo*/« 
Knoten. 

Bei  der  Probefahrt  wurden  die  Eigentümer 
durch  ihren  Oberingenieur  Herrn  A.  Rolland  ver- 
treten. 

Personalien.  <>...- 

(Mitteilungen,  welche  unter  dieser  üeberschrifi  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Das  Kommandeurkreuz  II.  Klasse  des  Schwe- 
dischen Wasa-Ordens  ist  dem  Marine-Chef-Ingenieur 
Fontane  verliehen. 

Fregatten-Kapitän  Schonfelder  und  Marine- 
Stabsingenicur  PrQssing,  Mitglieder  der  Schiffs- 
pröfungs-Kommission,  sind  zu  den  Erprobungen 
S.  M.  S.  , .Kaiser  Karl  der  Grosse"  nach  Ku.vhaven 
kommandiert. 

Marine  Stabs-Ingenicur  Graefe  ist  zur  In- 
formation auf  S.  M.  S.  ,, Wettin"  nach  Danzig, 
Marine-Oberingcnicur  Usinger  zur  Torpedoboote- 
Abnahme-Kommission  kommandiert. 

Marine-Stabsingenieur  Ehricht  vom  Stabe 
des  Linienschiffes  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse" 
tritt  zur  i.  Werftdivision;  Marine-Oberingenieur 
BOsing  von  der  i.  Werftdivision  zur  Kaiserlichen 
Werft  in  Kiel  kommandiert. 

Marine-Oberingenieur  Mattem  und  Marine- 
Ingenieur  Schnaidt  vom  I.  Geschwader  sind  vom' 
15.  Januar  ab  Marine-Ingenieur  Schaedler  und 
Vorberg  von  der  II.  Werftdivission  vom  i.  Februar 
ab  zu  einer  vierwöchigen  Informationsreise  in 
Elektrotechnik  nach  den  Fabriken  in  Nürnberg  und 
Berlin  kommandiert. 

Marine-Stabsingenieur  Gehrmann  ist  vorbe- 
haltlich der  Allerhöchsten  Genehmigung  als  leiten- 
der Ingenieur  auf  S.  M.  S.  „Kaiser  Wilhelm  der 
Grosse",  Marine-Oberingenieur  Brixing  zur  Kaiser- 
lichen Werft  kommandiert. 

Torpedostabs-lngcnieur  Egger  von  der  Tor- 
pedowerkstatt zu  Friedrichsort  hat  den  Charakter 
als  Torpedo-Oberstabs-Ingenicur  erhalten. 

Der  überzählige  Marine -Stabs -Ingenieur 
Heinrich  vom  Stabe  des  grossen  Kreuzers  „Hansa" 
und  die  überzähligen  Marine-Ingenieure  Scheeren 


vom  Stabe  des  Linienschiffes  „Kurfürst  Friedrich 
Wilhelm"  und  Bielefeld  vom  Kommando  für  Probe- 
fahrten rücken  nach  Massgabe  des  Etats  in  offene 
Etatsstellen  ein. 

Marine-Ingenieur  Assion  wurde  zur  Informa- 
tion Ober  Funkentelegraphie  an  Bord  S.  M.  S. 
„Friedrich  Carl"  kommandiert. 

Marine-Ingenieur  Brandt  ist  als  Lehrer  auf 
die  Hulk  „Elisabeth"  kommandiert. 

Marine-Ingenieur  Krug  vom  Stabe  des  Schul- 
schiffes „Stein",  und  Elchstadt,  von  der  Marine- 
station der  Ostsee  zu  Marine  Oberingenieuren; 
Obermaschinisten  Breuer  und  Weisshun  von  der 
Marinestation  der  Nordsee  zu  überzähligen  Marine- 
Ingenieuren. 

Der  staatlich  geprüfte  Bauführer  des  Schiff- 
baufaches KUhnel,  ist  zum  MarincbaufQhrer  des 
Schiffbaufaches  ernannt. 

Oldenburg-Portugiesische  Dampfschiffs-Rbe- 
dcrei  Aktiengesellschaft  Oldenburg  i.  Gr.  Dem 
Kaufmann  Carl  Friedrich  Ludwig  Dinklage  zu 
Osternburg  ist  vom  i.  Januar  1902  ab  dergestalt 
Prokura  erteilt,  dass  derselbe  in  Gemeinschaft  mit 
einem  weiteren  Prokuristen  die  Firma  zeichnen  kann. 

Vereinigte  Bugsir-  und  Frachtschifffahrt- 
Gesellschaft  in  Hamburg  hat  Gustav  Albert  Aman- 
dus Stauff,  Kaufmann,  zum  Gesamtprokuristen  mit 
der  Befugnis  bestellt,  in  Gemeinschaft  mit  dem 
bisherigen  Gesamtprokuristen  P.  F.  Hansen  die 
Gesellschaft  zu  vertreten  und  deren  Firma  zu 
zeichnen. 


Vermischtes. 


Am  2.  Januar  1903  blickte  Herr  Schiflfbau- 
direktor  Th.  BredsdorfT  auf  eine  25jährige  Thätig- 
keit  im  Dienste  der  Flensburger  Schiffbau  Gesell- 
schaft zurück.  Das  uneingeschränkte  Lob,  welches 
die  von  der  Werft  gelieferten  Dampfer  und  andere 
Fahrzeuge  bei  den  Abnehmern  und  in  Fachkreisen 
gefunden  haben,  legen  ein  glänzendes  Zeugnis  ab 
von  dem  Wert  der  Thätigkcit  des  genannten  Herrn, 
der  heute  sowohl  im  Inlandc  als  im  Auslande  mit 
seiner  reichen  Erfahrung  als  einer  der  ersten  Ver- 
treter des  Schiffbaues  anerkannt  wird.    An  der 
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Oberaus  pnnstiL;ni  Knlwirkrlung  der  Wfrft  hat 
Herr  Direktor  liredsdorf  vermöge  dieser  seiner 
Toditigkeit  einen  wesendtchen  Anteil. 

Die  Dampfer  der  Rbedereifirma  H.  C.  Horn, 

Schl<switt,  haben  im  Jahre  1901  trotz  des  un- 
günsligsten  Frachtenmarktes  folgende  glänzende 
Resultate  erzielt: 

1.  Dampfer  ,f  Frieda  Horn"  Reingewinn 
111699,43  Mir.  oder  39  Proc.,  davon  Verteilung 
14  Proc  ,  Abschreibung  50000  Mk.  2  Dampfer 
„Hilda  Horn"  Keitigewinn  83946,03  Mk.  oder 
aBProc.,  davon  Verteilung  12  I'roe.,  Abschreibung 
38073,54  Mk  —  3.  Dampfer  , Heinrich  Horn" 
Reingewinn  74062,84  Mk.  oder  25  Proc.  davon 
Verteilung  10  Proc,  Abschreibung  34701,8^  MIc. 
—  4.  Dampfer  «Henry  Horn*  l^eingewinn 
52814,30  Mit.  oder  21  Proc,  davon  Verteilung 
12  Pnu  ,  Abschreibung  20000  Mk.  —  5,  Dampfer 
^Herbert  Horn"  Reingewinn  71521,69  Mk.  oder 
90  Proe^  davon  Verteilung  la  Proc,  Abschreibung 
24000  Mk.  —  6  r\iti,pft  1  „I.nise  Horn"  Rein- 
gewinn 55035,97  Mk.  udcr  20  Proc,  davon  Ver- 
teilung 10  Proc,  Abschreibung  22000  Mk 
7.  Dampfer  „Marie  Horn"  Reingewinn  34088,02  Mk. 
oder  17  Proc,  davon  Verteilung  15  Proc.  Reserve- 
fonds 4<)0(i  Mk.  —  8.  Dampfer  , Franz  Horn"  Rein- 
gewinn 29895,57  Mit.  oder  »lY,  Proc.,  davon  Ver- 
teilung 10  Proc.  —  9.  Dampfer  „Helene  Horn" 
Reingewinn  i3454,67Mk.,  il       ^V'r.  ■  l>is 


'  wrnippr  pOnstifjo  Resultat  dieses  Dampfer«;  i';! 
<lin<h   li.-ivarieii  und  den   dadurch  entstandenen 

I  Aulcinhalt  hervorgerufen,  infolgedessen  das  Boot 
den  Termin  für  mehrere  zu  gQnstigen  Raten  ab* 
geschlossene  Reisen  nicht  innehalten  konnte.  — 
1  o,  Dampfer  „Therese!  loi  n"  Ri  ing»  winn  7677,o4Mk. 
Verteilung  4  Proc.  Das  Boot  hat  neue  Kessel, 
Tankdecks  etc.  erhalten,  wodurch  der  Rdngewinn 
bedeutend  gnchinalert  wurde. 

„Japan  Daily  Mail"  berichtet,  dass  die  japa- 
nische Marine -Verwaltung  beschlossen  habe,  die 
auf  den  Kreuzern  „Matsbuafainia",  „Hashidate"  und 
„Itsukusliima'-  im  Bugturm  aufgestellten  Canet  schen 
32  cm  Kaimacu  L;40  von  66  t  Rohrgewicht  durch 
Amstrong'schc  20,3  cm  Kanonen  zu  ersetzen,  weil 
sie  mit  der  Grosse  der  Schiffe  nicht  im  Einklang 
stehen  und  deshalb  sich  grosse  Unbequemlichkeiten 
bei  dir  liamüiabung  und  dem  Abfeuern  dieser 
Geschütze  fühlbar  gemacht  haben.  Die  „Hashidate" 
habe  sieh  dieserhalb  nach  Yokosuka  begeben,  wo 
die  Umarmienmir  der  ,,Itsukushima"  brn  its  «;tatt- 
findet.  Die  drei  Kreuzer,  die  in  den  Jahren  1889 
bis  1891  in  La  Seyne  vom  Stapd  liefen,  haben 
4300  t  Wasserverdrängung,  9a  m  LSnge,  16  ra 
Breite  und  6,1  m  Tiefgang.  Die  3«  cm  Kanonen 
sind  die  Geschöf/c,  von  denen  in  dieser  Zeit- 
schrift im  Heft  15  1901  Seite  571  in  dem  Auf- 
satz „Eine  Reklame  auf  der  Pariser  Weitaus- 
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i/.lblt  worden  ist. 


Nahtlose  Eisen-  und 


Stahlrohre 


iür  SchilTskessel,  gcwal/t  und  {)r;ici>c  gc^cogon,  entsprechend  den  Marinc- 


bcdiiiguii*ien  des  Ii>  und  Au>landcs: 


abgleichen  nahtlose  Rohre  für  Deckstutzen,  Davits  tmd 

andere  Construktionstheiie; 
ferner  als  Fabrikat  ihres  Tochterwerkes  der  Deutschen  Röhren  Werke 

Schwelssarbelten  jeder  Art.  wie  Rohrleitungen  grosstcr 

Calibcr,  MaSte,  Marse,  Raaen  etc.  liefern 

Oeutsch-OesterreicbischeMannesmannröhrfin-Weiie 

Dfisseldorf. 


Digitized  by  Google 


No.  8. 


SCHIFFBAU 


Seite  339. 


Stettins  Schiffbau  im  Jalire  1901. 

Fertig  gestellte  und  abgelieferte  Schiffe. 


u 
w 

Indic. 

■ 

1 

1 

Bau- 
|Numni 

0  _  l_  ■  CT  

^  Schiffsname 

Bnitto- 
Reg.-To 

1  icrae- 
{  krflfte 

Galtung 

Klicucrei 

Heimatsort 

Erbaacr 

— 

Caesar 

ca.  110 

— 

120 

Trajektschrauben- 
danipfer 

Akticn-Gcscilsch. 
Vulcan 

Stettin 

Vulcan 

Kronprinz 

14  yo8 

5  162 

:t8  000 

Passagi  er-Sch  n  cl  1  - 

Nordd.  Lloyd 

Bremen 

n 

Wilhelm 

dampfcr  (2  Schraub.) 

Umbau 

11  570 

7  202 

8  000 

Fracht-  u.  Passagier- 

do. 

(• 

tf 

Bremen 

dampfer  (2  Schraub.) 

Bocratvr 

ca.  4  r»oo 

20  000 

Geschützter  Kreuzer 

Kaiserl  russische 

Russland 

II 

(2  Schrauben) 

Rt.'i?icrunir 

Triton  II 

235 

18 

400 

Lootsen-  u.  Schlepp- 
Schraubendampfer 

bau-lnspckt. 

Tönning 

Schilka 

1  321 

2  000 

Fracht-  u.  Passagier- 

Chin     Ost  •  Pwpn- 

Wladiwo- 

II 

dampfer  (2  Schraub,  i 

bahn-Gesellschaft 

stok 

— 

Nooni 

2  :i8y 

1  313 

2  000 

Fracht-  u.  Passagier- 
dampfer (2  Schraub.) 

do. 

Wladiwo- 
stok 

It 

Diamant 

9^38 

578 

500 

Fracht-Schrauben- 

E.  Tramm 

Tönning 

II 

daiitpfer 

— 

Elbe 

225 

— 

400 

I  linterrad-Schlepp- 

Heinrich  Frasdorf 

Hamburg 

II 

dampfer 

Siegfried 

563 

829 

400 

Fracht-Schraubendpf. 

R.  C.  Gribel 

Stettin 

II 

Schulau 

26y 

20 

600 

Schlepp- Schrauben- 

A. Kapag 

Hamburg 

ti 

dampfer 

— 

Prussia 

'J58 

5  Ii:} 

650 

Frachtdampfer 

(2  Schrauben) 

Stetlin-Slolper 
Dampfsch.-Ges. 

Stettin 

II 

A.Stenzel&Rolke' 

.  - 

Nikolaus 

479 

221 

240 

Sauee-BatTEcr 

(2  Schrauben) 

Kaiserl.  Kanalamt 

Kiel 

Nfl<srk(>  Ar 

Co. 

114 

Wasserprahiii 

Kaiserl.  Marine 

Wilhelmsh. 

ti 

Alu 

do. 

■1 

Doris 

535 

824 

350 

Fracht-Schrauben- 
dampfer 

Akt.-Ges.  Posei- 
don <R.  Lanserti 

Stettin 

II 

Luise 

679 

406 

400 

Fracht-Schrauben- 

W. Sprenger 

•1 

ii> 

dampfer 

11:3 

Ponton 

Ph.i  lolzmann&Co. 

Frankf.  a.M. 

G  Koch 

Ostsee 

220 

— 

8ü 

Fluss-Frachtschrau- 
bendainpfer 

Heinrich  Maass 
Nachfolger 

Beriin 

tt 

Nordcap 

299 

285 

Seeleichter 

W.  Kunstmann 

Stettin  { 

II 

Nordpol 

300 

286 

it 

do. 

-  II 

Stettin 

220 

80 

Fluss-Frachtschrau- 
bendampfer 

Franz  Ebermann 

Berlin 

II 
,  «I* 

Halle 

800 

220 

Flubs-Frachtdainpfer 

Louis  &  Carl  Meyer 

Hamburg 

II 

(2  Schrauben) ' 

Franz 

80 

320 

Schleppdampfer 

i2  .Schrauben) 

Franz  Fernium 

Spandau  < 

1 

II 
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Nene  so  Aidug  du  Jahre«  1902  In  Stettin  Im  Ben  befladUche  Schiffe. 


Rau- 
Numiticr 

ScUfiknamc 

1 

t 

Brutio- 
Reg.-To. 

Indic. 
Pferde- 
krifte 

Gattung 

Rhadcfvi 

HflfaMrtaon 

« 

-    "      '  -  Iii 

ErtMuer 

ca. 

15  000 

LJntcnschifi' 

 — .  —  — 

Kaiser!  deutsche 

Deutsch- 

Vulcan 

(•{  Schrauben) 

Marine 

land 

MV  VW 

38  000  1 

Passagier-ScbocU- 

Norddeutach.  Lloyd 

Bremen 

tf 

dampfer  (SScbnub.) 

•9« 

N 

D  f  UV 

4000 

Fracht-  u.  Passa,tjicr- 

do. 

n 

H 

damnfer  i2  Schraub.) 

n 

a  ftAA 
B  OUU 

5000 

Fracht-  u.  Passagier- 

do. 

II 

VI 

dampfer  (2  Schraub.) 

H 

o  nnft 

7  000 

Fracht-  u.  Passaf^ier 

do 

t> 

II 

dampfcr (2 Sch raub  ) 

N 

o«v 

750 

PumDcn-Schrauben- 

K.bI  Hafenbati-lnsD 

Oderwerke 
Uderwerlte 

Bagger  (2  Schraub.) 

Kolbergcrmflnde 

(nttode 

BSD 

1» 

2  000 

Passagi  c  rd  am  p  f  c  r 

Stcttincrnanipfsch.- 

StetUii 

It 

(2  Schrauben) 

Ges.  J.F.Üraeunlich 

R9R 

» 

600 

Hi  n  terrad-Sdilcpp- 

Rud.  Spill  &  Co. 

Havelberg 

fl 

dampfer 

n 

ort 

Matcrial-Prahiu 

Kaibcrl  Werft 

Kiel 

rf 

580 

II 

84 

do. 

118 

n 

500 

850 

Fracbtschrauben- 

G.  W.  Löwe 

Wismar 

Noscke  & 

dampfer 

Co. 

119 

n 

20 

85 

Schleppschraubcn- 

IC  OSCH  ff^  l'iCfl 

Waren  i. 

dampfer 

Meckl. 

105 

M 

40 

1  100 

Schieppschrauben- 

L  Zobel 

Brombergr 

G.  Koch 

dampfcr 

Clara 

»> 

100 

50 

Fluss-Frachtschrau- 

|L.  Hübner 

Storkow 

Ii 

bendampfer 

107 

M 

40 

160 

Schleppscbrauben* 

Radioff  &  Graning 

1  Stettin 

H 

dampier 

116 

II 

220 

Schleppkahn 

August  Scbultz 

'  Sacbaenhaus. 

*t 

117 

120 

Stromleirhter 

Stettin 

M 

Das  Material  der  samtUchen  abgelieferten  und  im  Bau  befindlichen  Schiffe  ist  Stahl. 
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Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Die  Entwickelung  des  L'nteisccbootwcscns  in  den 
Jahren  1900 — 190 1.  Dinglcrs  Polytechnisches 
Journal  a8.,  12.  L'cberblick  über  die  im  Laufe 
des  Jahres  1900 — 1901  in  Frankreich,  Eng- 
land, Amerika,  Italien,  Argentinien  und 
Schweden-Norwegen  im  Bau  von  Untersee- 
booten gemachten  Fortschritte. 

Handelsschiffbau. 

Shallow-draught  twin-scrcw  launch  for  New  Zea- 
land.  Engineering  20.  12.  01.  Durch  Längs- 
schnitt, Decksplan,  sowie  detaillierte  Zeich- 
nungen von  Kessel  und  Maschinen  erläuterte 
Beschreibung  eines  für  Neuseeland  bestimm- 
ten, flachgehenden  Doppelschrauben-Fluss- 
dampfcrs.  L.  —  27,76  m ,  B.  —  2,87  m ,  H. 
—  1,07  m,  T  mit  8  t  Ladung  an  Bord  = 
o»35  "if  V  nach  Probefahrt  ^  12' \j  Kn. 

Sir  Raylton  Dixon  &  Co.  new  type  single  deck 
steamcr.  The  Shipping  World  25.  12.  Ein- 
gehende Beschreibung  eines  neuen  SchifTstyps 
der  mittels  sinnreicher  Anordnung  von  Bal- 
lasträumen in  den  Winkeln  zwischen  Deck 
und  Bordwand  nach  einem  Patent  von  Harro- 
way  die  Ausführung  von  Eindeckern  von 
weit  grösseren  Dimensionen  gestattet,  als 
bisher  die  Klassifikationsgesellschaften  zu- 
Hessen.  Gleichzeitig  werden  durch  dieses 
System  die  Seeeigenschaften  und  die  Lade- 
fähigkeit wesentlich  verbessert.  Mehrere 
Skizzen  sind  beigefügt.  Denselben  Gegen- 
stand behandelt  The  Engineer  vom  3./1.  und 
The  Syrcn  and  Shipping  v.  i./i. 

3  X  mehr  Licht 

als  durah  eI«ctiiBaba 

Olühlampen  bei  glei- 
chom  Stromvorbrauoh 
crgiebt  unsere  neue 
electriache 

REGINA 

Bogenlampe. 

20  fache 

und  Bedienung. 

Grissere  Llcktwirtung. 

Austäkrtlolit  Protpitle  iritit. 

Uc«.  mit  bcscbr.  VXIm  V) 
HaltuiiK.        AWin  W. 


KriegsschlfTbau. 

The  new  united  states  warships.  The  Engineer 
27.  12.  Besprechung  des  neuesten  ameri- 
kanischen SchlachtschifTcntwurfes  dessen  De- 
placement mit  17886  t  angegeben  wird.  Die 
Hauptkonstruktionsdaten  dabei  sind  folgende: 
Dimensionen:  L— 137  m,  8  =  8,15  m,  Ar- 
tillerie 4 — 30  cm,  8 — 20  cm,  10  oder  12 — 
17,5  cm.  Panzer:  Gürtel  =  335/275  mm  a. 
d.  Enden  100  mm,  Zitadelle  u.  Kasematte 
=  175  mm.  Die  Geschwindigkeit  betragt 
18  Knoten  bei  16700  L  P.  S.  Gerügt  wird 
das  Fehlen  jeder  Torpedoarmierung. 

Our  naval  needs.  The  Engineer  27.  12.  Der  Ar- 
tikel tritt  für  eine  gründliche  Reparatur  der 
Royal-Sovereign-  und  der  Magnificent-Klasse 
ein.  Alle  diese  Schiffe  seien  schon  zu  lange 
im  Dienst.  Die  auf  17  Knoten  konstruierte 
Magnificent-Klasse  könne  nur  noch  höchstens 
13  Knoten  leisten. 

A  comparison  of  rccent  battle  ship  designs.  The 
Engineer  31.  Besprechung  des  bekannten 
von  Capt.  Gillmor  vor  der  amerikanischen 
Society  of  naval  architects  gehaltenen  Vor- 
trages Ober  ein  Vcrgleichssystem  für  Kriegs- 
schiffe. 

Du  type  ä  adnpter  pour  les  batiments  de  combat. 
I.e  Yacht  28.  12.  Der  Artikel  beklagt  die 
Planlosigkeit  bei  der  Entscheidung  Ober  die 
Schiffs-Typen  der  französischen  Schlachtflotte. 
Er  fordert,  dass  die  Wahl  der  Schiffstypen 
abhängig  gemacht  werde,  von  den  vom  Ad- 
miralstab  für  den  Ernstfall  vorbereiteten 
Operationsplänen  und  nicht  von  der  Ansicht 
einer  Parlamentsmehrheit  oder  von  den  je- 
weilig innerhalb  der  Marine  vorherrschenden 
Anschauungen. 

Ueber  den  Wert  der  Geschwindigkeit  für  Linien- 
schiffe. Ueberau,  lllustr.  Wochschr.  für  Armee 
und  Marine  Heft  12.  Begründung  der  be- 
schränkten Bedeutung,  welche  eine  Geschwin- 
digkeit von  über  18  Knoten  für  Linien- 
schiffe hat. 

'  Der    Untergang   der  „Cobra"   und  seine  Lehren 
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fQr  den  Bau  von  Torpedofahneugen.  Marine- 
Rundschau,  Januarhrft.  I^cr  \'eifasser  des 
Arlikclr>  ziclil  wt-rt\olli'  Sdilüsst-  aus  ilen 
Veröffentlichungen  Ober  das  CobraunglOck 
und  weist  nach  wie  sich  durch  Anwendung 
des  Nahtspantensystems  und  zweckentspre- 
rhciide  DfcksvLiat-IrkuiiL;  ti  (  hnisrli  i ii  litii,'cr 
und  mit  weniger  Gcwicht&aufwand  eine  ge- 
nügende Lflng«fe8tigkeit  (tor  Torpedoboots- 
lenWrer  erziebten  Uta«t  als  durch  eine  all- 
gemeine Verstärkung  der  Wrbandsteile  um 
30  Proc.  wie  sie  die  englische  Admiralität 
fQr  diese  SchifTskiasse  angeordnet  haben  soll. 
German  Cruiser  „König  Wilhelm  Ersatz*.  The 
Enginecr  27  12.  Eingehende  Kril  k  des 
neuen  deutschen  Typs  für  grosse  Kreuzer. 
(Vergl.unt.  „Mitteilungen  a.d.  Kriegsmarinen**). 
Wichtig  i^t  cli<  F»  vt>trllung,  dass  der  Turni- 
panzer  samllichtr  englischer  Kriegsschifife 
nur  aus  Nickelstahl  besteht,  da  es  den  Eng> 
landcrn  vorläufig  technisch  unmöglich  ist,  den 
Kruppprozess  auf  derartige  schwierige  Plat- 
ten cffolgreich  anzuwenden. 


Eine  italienische  Betrachtung  über  BefOrderungs- 

grundsat/c,  Marine-Rundschau,  i.  Heft. 
Ueberset/urig  und  Besprechung  einer  Studie, 
die  unter  deiu  Titel  .Physiologie  und  Psycho- 
logie des  Beförderungsgesetzes"  in  dem  No- 
vemberheft der  «Rivista  marittima*  erschienen 
ist,  und  in  der  Betrachtungen  Ober  die  ver- 
sdiiedenen  BefOrderungsgrundsätze  angestellt 
werden,  wobei  denen  der  Deutschen  Marine 
l)iMni(lcre  Vorzüge  nachgesagt  werden. 
Die  japanibche  Marineschule  zu  Etajuna.  Marine- 
Rundschau,  I.  Helt  Beschreibung  jener  An- 


lage, der  Einricbtung  der  GebAude  und  des 
Ausbildungsganges  der  japaniadien  See- 
kadetten. 

Aus  dem  Jahresbericht  des  Staatssekretärs  der 
amerikanischen  Marine  fQr  das  Etatsjahr 
1900/01.  Marine-Rundschau,  i.  Heft.  Ein- 
gehender Auszug  aus  dem  genannten  Bericht. 

The  limitation  of  sea  power.  The  Naval  and 
Military  Record  a6./t2.  Der  Artiltel  warnt 
vor  einer  l't  ht  rschfltzung  der  Seemacht  auf 
Grund  der  Mahanschen  Theorieen.  Ohne 
genügende  Landmacht  könne  selbst  die  sttrkste 
Seemacht  nicht  Jahrhunderte  lang  so  ausge- 
dehnten Landbesitz  halten,  wie  ihn  England 
auf  vier  Kontinenten  besitzt. 

Le  combat  ä  distance.  Le  Moniteur  de  la  Flotte 
at./ia.  Obwohl  nach  Ansicht  des  Verfassers 
die  französischen  SchifTstvpen  umMiinehr  den 
Schiffen  fremder  Marinen  gegenüber  im  Vor- 
teil sein  werden,  je  geringer  der  Gefechts- 
abstand sein  wird ,  führt  doch  innerhalb  der 
französischen  Marine  die  angebliehe  Ueber- 
legenheit  des  Artillerieniaterials  und  der 
Schiessausbildung  zur  Bevorzuguni^'  des  Ge- 
schotzkampfes  auf  grosse  Entfernung.  Der 
Artikel  verurteilt  das. 

Nautitclie  «d  HydrHrapliiaGlM  Birtdito. 

Fortschritte  und  Neuerungen  im  Seezeichen  und 
Leuchtfeuerwesen.  Marine-Rundschau,  i.HefL 
Beschreibung  von  ,Gebres  elektrischer  Leucht- 

und  Glockentonne  mit  Wellcninotor".  bei  tler 
die  Kraft  der  Meereswellcn  in  elektrische 
Energie  umgesetzt  wird,  femer  von  „Gehres 
elektrischem  Leuchtturm  mit  Windmotor" 
und  von  einem  „Gasläutewerk  mit  zwangs- 
Itufiger  TonauslOsimg*. 


für  Kaasel-i  Bracken-  u. 
Schiffbau  in  allen  Dimen- 
sionen n  Kopfformen,  licfcil 
vUM-  i)nitn|)f  uiiil  IiiIIil;  in 
uniiberirnttencr  .\iisliil-.i  .1114 
und  bester  Qualität 
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Schrauben-  u.  Nietenf abrik  Leun  ft  HenpelmaM,  RatiigeH  k.  mam. 


DroopSRcin^gidefcW 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  « 
und  EiseniiessOTi. 
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Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  f^rnssesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 
Schiffsmaschinenbau. 
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SchifTsmaschinenbau. 

Gravitation  feed-watcr  filter.  Engineering  20./12.  01. 
Beschreibung  und  detaillierte  Zeichnungen 
eines  Gravitations-Speisewasserfiltcrs,  der  in 
England  erbaut  auf  mehreren  Schiffen  der 
englischen  und  ausländischen  Kriegsmarinen 
Verwendung  gefunden  hat. 

Les  chaudicres  dans  les  marines  <;trangeres.  La 
Marine  fran^aise  i./i.  Uebersicht  über  die 
Verbreitung  der  verschiedenen  Wasserrohr- 
kesseltypcn  in  den  wichtigeren  Kfarinen. 
Der  Belleville-  und  der  Niclausse-Kessel  sind 
danach  die  bei  weitem  verbrcitetstcn  Typen. 

Marine  Engineering  on  the  Clyde.  The  Enginccr 
3.,'i.  Mitteilungen  über  die  zunehmende  Ver- 
wendung der  Farsonschen  Dampfturbine  zum 
Antrieb  von  Handelsschiffen  und  Dampf- 
Yachten. 

Verschiedenes. 

The  hydraulics  of  the  resistance  of  ships.  Engi- 
neering 20.  12.  Ol.  Wiedergabe  eines  im 
vergangenen  Jahre  vor  dem  internationalen 
Ingenieur-Kongress  in  Glasgow  gehaltenen 
Vortrages  über  Schiffswiderstand. 

Diagrams  showing  fluctuations  in  the  prices  of 
metals,  from  Christmas,  1900,  to  Christmas, 
1901.  Engineering  17.  12.  01.  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwatikungcn  der  Maupt- 


tnetallc  von  Weihnachten  1900  bis  Weih- 
nachten 1901. 

Die  Entwickelung  des  amerikanischen  Schiffbaues 
im  letzten  Jahrzehnt.  Stahl  und  Eisen,  i./i. 
Inhaltsangahe  des  auf  der  letzten  Versamm- 
lung der  Schiffbautechnischen  Gesellschaft  in 
Berlin  gehaltenen  Vortrages  des  Marine- 
Oberbaurats  Schwarz  Ober  obiges  Thema. 

Die  Schulschiffe  und  ihre  rechtliche  Bedeutung  in 
der  Handelsmarine.  Hansa  28.,  12.  01.  Ent- 
gegen einer  unter  demselben  Titel  erschiene- 
nen Abhandlung  in  der  Rhein-Ems-Zeitung 
vom  10.  Dezember  wird  für  das  jetzige  durch 
den  deutschen  Schulschiffverein  geschaffene 
System  warm  eingetreten. 

Hanseatische  Nordlandsfahrten  aus  alter  Zeit.  Hansa 
28.  12.  Ol.  Historischer  Rückblick  auf  die 
Entwickelung  der  Nordlandsfahrten,  insbe- 
sondere zum  Walfisch-  und  Robbenfang,  vom 
Jahre  ia6i  an  bis  zu  seinem  fast  gänzlichen 
Verschwinden  um  1850. 

Rentabilität  der  grossen  Schiffahrtsgesellschaften 
und  Werften  Deutschlands.  Hansa  28. /12. 
Im  Jahrbuch  des  deutschen  Flottenvereins 
zusammengestellte  Tabellen  über  die  Divi- 
dendenhöhen der  deutschen  Gcsellachaften 
von  1890  bis  1900  werden  kritisch  besprochen. 

Die  Howaldswerkc  zu  Kiel.  Ueberall,  III.  Wochschr. 
f.  Arm.  u.  Marine,  Heft  13.    Geschichte  der 


Otto  f roricp,  Rhey«  m  ^^^^ 

bis  zu  den  ^össten  Abmessungen, 


spexiell  für  den  Schiffffsliau,  als:  Bördel- 
maschincD,  Blechkanttnhobclma-schinen,  Blech- 
bicgmasrhincn,  .Schceren,  Pressen,  Radial- 
bohrmaschinen, Kesselbohrmaschincn  (ein-  und 
mchrs-pindeligl.  Fraismaschinen,  sowie  Hobel- 
ma.schincn,  Drehbänke  etc.  etc. 


Stez3a.mlce.zxt«za.f xa.iBr£i.a.scl:Li2a.e.  C        F.  flu 
zum  Kraiscn  umgeflanschter  Kes-rlhndcn  jeder  beliebigen  Form  und  Grösse.    Stündliche  Leistung  bis  2'  ..  Mcier 
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das  Recht"  und  „die  Praxis"  bc- 


25  jährigen  Entwicklung  der  I  lowaldswerke  zu 
Kiel  mit  erläuternden  Abbildungen. 

Die  Vertragsstrafen  im  heutigen  Recht  und  in  der 
Praxis  der  Kaiserlichen  Werften.  Marine-Rund- 
schau I.  Heft.    Eingehende  Studie  über  jene 
Rechtsfrage,  die  nach  den  beiden  Gesichts 
punkten 
leuchtet  wird. 

The  undcr  luad-line  queslion.  The  Syren  and 
Sbipping  I.,  1.  tintreten  für  die  gesetzliche 
Festlegung  einer  leichten  Wasserlinie  für 
jedes  Schiff.  Dies  wird  als  bestes  Mittel  zur 
Verminderung  der  Zahl  der  Wellen-  und 
SchraubenbrQche  angesehen.  Unter  der 
Uebcrschrift  ,Our  under  load-linc  record  for 
1901"  ist  eine  umfangreiche  Liste  derjenigen 
britischen  und  iVemden  Fahrzeuge  über  500 1 
gegeben,  die  im  Jahre  1901  Wellen-  oder 
SchraubenbrOche  erlitten. 

Denselben  Gegenstand  behandelt  The  Sbipping 
World  V.  25.  12.  unter  The  ballasting  of 
modern  tramp  steamers. 

Das  „tote  Gewicht"  und  die 
bei  den  verschiedenen 
Flotte."  Dezemberheft. 
Wichtszusammensetzung, 
bei  den  verschiedenen  Schiffstypen  mit  vcr 
anschaulichenden,  graphischen  Skizzen. 

Die  Modellschleppversuchsstation  des  Norddeutschen 
Lloyd.  „Die  Flotte."  Dezemberheft.  Der 
Artikel  ist  besonders  interessant  durch  die 
Wiedergabe  der  Schilderung,  die  der  ehe- 
malige französische  Marineminister  Lokroy 
von  ihr  giebt. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Turbinenmaschinen  für  den  Wassersport.  Wasser- 
sport 19./12.  Ol.    l'nter  Bezugnahme  auf  die 


^nützliche  Zuladung* 
Schiffbarten.  „Die 
Vergleich  der  Ge- 
des  Deplacements 


5.25  m, 


T.  = 


englischen  Turbinenboote  wird  auf  die  loh- 
nende Anwendung  der  Turbinen  für  sport- 
liche Zwecke,  bei  denen  bescheidenere  Gren- 
zen der  Geschwindigkeit  genügen,  hingewiesen. 

Lcs  dundees  de  Gravelines.  Le  Yacht  4./ 12.  Be- 
schreibung eines  hauptsächlich  im  Gravelines 
heimischen  Fischbootstyps  mit  Zweimast- 
gaRcIschunertakclagc.  Segciriss  und  Linien 
des  „Felix  Faure",  einer  Konstruktion  von 
Waldau.  L.  t=  14,7  m  ,  B. 
2,25  m,  Depl.  =  57,5  t. 

Le  Yacht  Americain  „Humma"  de  la  classe  de  51 
pieds.  Le  Yacht  4./ 12.  Abbildung  und  Be- 
schreibung der  Yacht  „Humma",  einer  neue- 
ren Herreshoffschen  Konstruktion. 

La  „Mouette",  embarcation  ä  volles  ä  moteur 
auxiliaire.  Le  Yacht  28.  12.  Beschreibung, 
Abbildung,  Spanten  und  Einricbtungsplan 
eines  Vergnügungsbootes  mit  Luggertakelage 
und  einem  8  pferdigen  Hilfsmotor,  der  dem 
Boot  7,5  Kn.  Geschwindigkeit  verleihen  kann. 
L.="7,75  m,  B.  =  2,15  m,  T.  -  0,8  m,  Depl. 
=  2,46  t,  Segelfläche  =  43,36  ra». 
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III.  Jahrgang. 

Berlin,  den  8.  Februar  1902. 

Now  9. 

Nachdrjck  des  gesamten  Inhalts  dieser  Zeitschrift  verboten. 

Schulschiff  „Grossherzogin  Elisabeth*'. 


Das  von  der  Firma  joh.  C  Teckl*  iiboi  p 
A.-G-,  Schiffswerlt  und  Mascliinentabnk  in  Bre- 
Aerhaven-Geestemflnde  fllr  den  unter  dem  Pro- 
tektorate Sr.  K<in)glichen  Hoheit  des  Gross- 
herzogs von  Oldenburg  stehenden  Deutschen 
Schttlschiffverein  in  Oldenburg  erbaute  Schul- 
schifF  .Grossherzogtn  Elisabeth"  hat  folgende 
Abmessungen : 

Länge  über  Heck  und  Gailion  77,0  m, 
Länge  über  Steven  in  der  Wasserlinie 
65,68  m, 

GrOsste  Brette  über  Ausschaut  11,96  m, 
Tiefe  von  Oberkante  Kiel  bis  Oberdeck 

mittschifls  7,555  m. 
Der  Bau  erfolgte  nach  den  von  der  Werft 

gelieferten  Plänen,  siehe  Fig.  i,  2,  3,  4,  5,  in 
Gemässhcit  t  iner  zwischen  der  Baukommission 
und  der  Werft  vereinbarten  Bauvoisclirift, 
welche  hinsichtlich  der  Materialstärken  die  Er- 
fordernisse der  Vorschriften  des  Germanischen 
Lloyd  fflr  die  höchste  Klasse  um  ein  bedeuten- 
des flbertraf.  Schiffskörper,  Masten  und  Raaen 
sind  aus  deutschem  Siemens-Martin-Stahl  her- 
gestellt, Decks-Einrichtungen  etc.  sind  aus  Teak- 
hoh,  Oregonpine  und  Pitch])ine  Das  Schiff 
besitzt  zwei  in  ganzer  L;ini;e  durchlauleiide 
Decks,  von  denen  das  obere  aus  9  ein  Ore- 
gonpine, das  unten  aus  7,5  cm  dickem  Pitch- 
pme  hergestellt  ist;  ausserdem  ist  in  der  zwei- 
ten und  vierten  Abteilung  ein  Oriopdeck  vor- 
handen.   An  Aufbauten  ist  eine  24,5  m  lange 

Sdiifbra,  III. 


Campagne  und  oin  Back  von  12  m  Lange  vor- 
handen. Fünf  bis  zum  Oberdeck  hinaufreichende 
Querschotte  teilen  das  Schiff  in  6  wasserdichte 
Abteilungen.  Die  Zahl  und  Lage  dieser  Schotte 
ist  derart  gewählt,  dass  selbst  nach  Volllaufen 
cinei-  der  mittleren  oder  zweier  Endabteilungen 
das  Schiff  noch  genQgende  Schwimmfithigkeit 
besitzt. 

In  der  ersten  (vordersten)  Abteilung  be- 
finden sich  auf  dem  Zwischendeck  Kabelgatt 
und  verschiedene  Vorratsraume  für  den  Zimmer- 
mann und  den  BoGtsmann^  im  Unterraum  die 
Kettenkasten.  Die  zwdte  Abteilung  enthalt  im 
Zwischendeck  zwei  gesonderte  Logis  für  je 
6  Matrosen,  sowie  4  Kammern  für  12  Unter- 
offiziere und  Werkstätten.  Das  Oriopdeck  und 
der  Unterraum  in  dieser  Abteilung  dienen  zur 
Unterbringung  von  Sc  Ii  ifis Vorräten  Im  Zwischen- 
deck der  dritten  und  vierten  Abteilung  sind 
die  Wohnräume  der  SchifTsjungen  und  eines 
Teils  der  Kadetten  untergebracht  Im  ganzen  nt 
hier  Raum  far  aoo  Personen  vorhanden  und 
alle  zweckentsprechenden  Einrichtungen  for 
Unterbringung  derselben,  wie  auf  einem  erstklas- 
sigen Sciuilschiff  üblich,  sind  vorgesehen.  Jeder 
Junge  hat  sein  S[unl  /.um  L'nlerbringen  seiner 
Sachen.  An  Stelle  der  Kojen  treten  Hilnge- 
matten,  welche  bei  Tage  in  grossen  gleich- 
massig verteilten  Schranken  verstaut  werden. 
Backen  tmd  Banken  etc.  sind,  wie  auf  den 
Schiffen  der  Kaiserlichen  Marine,  eingerichtet 
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und  können  nach  Bedarf  unter 
dem  Oberdeck  aufgehängt  wer- 
den. Jede  Abteilung  ist  mit 
drei  Treppen  nach  dem  Ober- 
deck- ausgestattet,  wodurch  der 
Verkehr  vvesenthch  erleichtert 
wird.  Im  Unterraum  der  drit- 
ten Abteilung  ist  ein  cylin- 
drlscher  Dampfkessel  unterge> 
bracht.  Derselbe  hat  ao  qm 
Heizflache,  ari>eitet  mit  6  At- 
mosph'lren  Oberdruck  und 
dient  zur  Krwflrmunc^  aller 
Wnhni  uunie.  /.um  Betriebe  der 
Üaiiipijiumpen  und  /um  Er- 
zeugen  von  Trinkwasser  mittels 
eines  in  derselben  Abteilung 
untergebrachten  Kondensier- 
utid  Destillierapparates  von 
5000  1  taglicher  Leistung.  Zu 
Seiten  des  Kessels  hegen 
Kohlenbunker  von  50  t  Gehah. 
Der  Proviantraiim,  tn  tit-r  vier- 
ten Abteilung  untergebracht, 
ist  auf  dem  Orlopdeck  belegen 
und  enthalt  die  einzdnen 
Kammern  Iflr  den  SchifTspro- 
viant  sowohl  als  für  die  Aus* 

rüstungsgegenstUnde  der 
Schiffsjungen  und  Besatzung. 
10  Frischwassertanks,  ti  ils  lest 
eingei.>aut,  teils  als  separate 
Tanks  in  der  dritten  und  vierten 
Abteilung  untergebracht,  ent- 
liaUen  zusammen  100000  1 
Trinkwasser  und  sind  mit  den 
erforderliche  Pumpen  etc. 
ausgestattet,  so  dass  jeder  hlr 
sich  ent!' crt  In  /w  i^i  iQllt  wer- 
den kann.  Die  Wohnräume 
für  die  Offiziere  liegen  auf 
dem  Zwischendeck  in  der 
fdnften  Abteilung.  Sie  bestehen 
aus  einem  grossen  Messraum 
in  geschmackvoller  Ausstattung, 
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sowie  aus  7  Wohn- 
zimmern und  einer 
Pantiy.  Der  Raum 
unterhalb  dieser  Einrieb» 
tung  dient  zur  Aufnaliino 
von  l'roviaiit  in  1  a.ss«'rn. 
Die  liinttTste  (sechste) 
Abteilung  cntliält  im 
Zwischendeck  die  S^d- 
kamroern  und  ist  mit 
Gartings,  Schranken, 
Borten  etc.  zweckent- 
sprechend  ausgestattet. 

Die  Knunie  fiir  den 
Kapitän  hegen  unter  der 
Campagne;  sie  bestehen 
aus  einem  grossen  Salon 
in  geschmackvoller  Aus- 
stattui^,  dessen  Haupt- 
schmuck  ein  grosses  Öl- 
gemälde der  hohen  Patin, 
Ihrer  Königl.  Majestät, 
der  Grossherzogin  Elisa- 
beth von  Oldenbure;  bil- 
det. An  den  Salon 
reihen  sich  an  Steuer- 
bordseite die  Wohn- 
zimmer des  Komman- 
danten, das  Arbeitszim- 
mer, Schlafzimmer  und 
das  Badezimmer.  Gegen- 
überliegend 1)1  finden 
sich  an  Backboril  zwei 
Zimmer  for  Passagiere 
und  em  Pantry,  in  der 
Mitte  des  Schiflfes  noch 
ein  Badezimmer  fOr  die 
Offiziere.  An  diese 
Wohnräume  sciiliesst 
sich  nach  vorn  das 
Lazareth,  hestelu-nd  aus 
zwei  getrennten  Räumen, 
mit  dazwischenliegender 
Apotheke.  Den  vorderen 
Raum  unter  der  Cam- 


.'  ■  I 
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Fig.  4.  Schidachiff  „Grosaherzogin  EUsubcth*. 

nimmt   der  Schulraum   für  die  Ka*  |  ausgerastet.  Der  vordere  Teil  dtt  Deckhauses 

■        dient  als  Niedergang  ins  ZwiscKendeck.  Unter 


pagne 

(leiten  ein,  welcher  mit  Schränken,  Tischen 
und  Bänken  ausgestattet  ist  und  auch  gleich- 
zeitig als  Schlafraum  für  30  Kadetten  dienen 
kann.  Ein  geräumiges  Karunzimmcr  ist  in 
einem  Teakhause  auf  der  Campagnc  erbaut. 
Dasselbe  entteüt  noch  ein  zweites  Arbeitsammer 
ftir  den  Kommandanten,  sowie  das  Treppen- 
haus.  Die  Kflche  befindet  sich  in  einem  gros- 
sen Stahldeck  hause  hinter  dem  Fockmast  und 
ist  mit  zwei  grossen  Herden,  Backofen  und 


der  Back  liegen  in  zwei  Seitenhäusern  die  für 
den  Ro«!aiz  erforderlichen  Waschhäuser  mit 
DDiiiliin,  sowie  Wasserklosets,  welclie  von 
einem,  auf  dem  Komljüsenhause  auigestellten 
Tank  gespQlt  werden.  Zwischen  den  Seiten- 
häusem  steht  auf  dem  Hauptdeck  das  Anker- 
spill,  welches  durch  ein  auf  der  Back  befind- 
hohes  Gangspill  getrieben  wird.  Zum  Verholen 
des  Schiffes  sind  zwei  weitere  Gangspille  auf 


allen  modernen  Wirtschaftsutensilien  vollständig  1  der  Campagne  aufgestellt.    Das  Ruder  ist  als 
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Einplattenruder  aus  Stahlguss  hergestellt  und 
besteht  aus  zwei  miteinander  gekuppelten  Tei- 
len. Ein  Scliraubensteuerapparat  steht  direkt 
über  dem  Rudt  r  auf  der  Campagne,  während 
ein  zweiter  I  landsteuerapparat  mit  zwei  Teak- 
rJidern  ausgestattet  vor  dem  Kreuzmast  aufge- 
stellt und  mit  dem  Ruderquadranten  durch  eine 
Steuerung  verbunden  ist.  An  Booten  besitzt 
das  Schulschiff  8  Stück,  nämlich : 

Zwei  grosse  Kutter  von  je  9  m  I-ünge  auf 
dem  Oberdeck  hinter  dem  KombQscn- 
hause;   in  einem   derselben  steht  ein 
Dingi  von  3,6  m  Länge, 
Zwei  Kutter  von  je  8  m  Länge  sind  auf 
dem  BooLsgalgen  zwischen  d«T  Take- 
lage des  Grossmastes  vor  der  Campagne 
aufgestellt,  während 
Ein  Kutter  von  7,5  m  und 
Eine  Gig  von  8,0  m  Länge  auf  der  Cam- 
pagne vor  der  Kreuzmast -'lakelage  in 
Davits  hängen, 
Eine  Jolle,  5,5  m  lang,  hängt  hinter  dem 
Heck. 

Für  alle  Boote,  mit  Ausnahme  des  Dingi, 
sind  Bootsdavits  vorgesehen,  so  dass  sie  im 
Hafen  gleichzeitig  zum  Gebrauch  fertig  ausge-  1 


Schwüngen  hängen  können.  Ausserdem  sind 
die  bei  der  Marine  üblichen  Backspieren  beim 
Fockmast  angebracht. 

Das  Schiff  ist  als  dreimastiges  VollschifT 
mit  losen  Mars-  und  Bramstengen  getakelt.  Es 
hat  doppolte  Marsraaen  und  einfache  Bramraaen. 
Bei  Abmessung  der  Takelage  wurde  Rücksicht 
auf  die  Bedienung  derselben  durch  die  Jungen 
genommen  und  alles  in  denkbar  vollkommener 
und  praktischer  Weise  ausgeführt.  Das  Ge- 
samtareal der  Segel  beträgt  2060  qm.  Sämt- 
liches stehende  Gut  besteht  aus  bestem  west- 
fälischem Stahldraht,  während  das  laufende  Gut 
teils  aus  Manilla,  teils  aus  besonders  biegsamem 
westfälischem  Stahldraht  hergestellt  ist.  Die 
Blöcke,  aus  Eisen  und  bestem  zähen  Eschenholz 
gefertigt,  besitzen  Patentscheiben  oder,  soweit 
Stahltaue  über  dieselben  laufen,  tiefgehöhlte 
Metallscheiben.  Das  Deplacement  des  vollständig 
ausgerüsteten  Schiflfes  beträgt  1630  t,  der  ent- 
sprechende Tiefgang  in  Seevvasser  ist  im  Mittel 
5,05  m.  Dieses  entspricht  einem  Deplacements- 
Cot'f.  von  0.427.  Der  in  den  verschiedenen 
Unterräumen  verstaute  feste  Ballast  hat  ein  Ge- 
wicht von  530  t.  Vermessen  ist  das  Schiff  zu 
1260  t  Brutto-Register. 


Schulschil!  des  Deuischen  SchuUdüff -Vereins  „Grossherzogin  Elisabeth". 
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Elektrisches  Versuchsboot. 


Die  Versuche,  welche  bislang  mit  dem 
Bau  von  elektrisch  betrit  benen  Boot'  n  gpmarht 
worden  sind,  haben  im  grossen  und  fjan/cn 
nicht  zu  den  Resultaten  gelühit,  welche  man 
sich  vielfach  von  diesen  Booten  versprochen 
hat  Es  sind  zwar  einzelne  besonders  tflchtige 
Leistungen  erzielt  worden;  im  grossen  und 
ganzen  waren  aber  sowohl  die  Geschwindig- 


keiten 


1   Boote,  wie  auch  der  Aktions- 


radius derselben  und  die  sonstigen  Eigenschaf- 
ten wenig  bofriodigrnd.  Die  Schwierigkeiten 
bi'im  Hau  dcf artiL^cr  Hootc  liegen  zum  giosson 
1  eil  dann,  Uass  die  in>t  Akkumulatoren  und 
den  dazu  gehörigen  Motoren  erzielten  Arbeits- 
leistungen im  Verhältnis  zu  dem  Gewicht  dieser 
Anlagen  sehr  niedrig  waren  und  dass  dem- 
gemSss  nicht  nur  der  Betrieb  mit  Naphta-, 
Benzin-  und  Petroleum -Motoren  vorgezogen 
wurde,  sondern  auch  die  Damptmaschine  sich 
weitaus  überlegen  erwies.  Es  dürfte  duh  /um 
grossen  Teil  damit  zusanimenhängen,  dass  die 
Elektrotechniker  bisher  sich  wenig  mit  den  di- 
rekten Anforderungen  und  Bedürfnissen  der 
Moloren  für  Bootsbetrieb  abgegeben  haben  und 
dass  sie  meistens  Modelle  zur  Anwendung 
bringen,  welche  für  stationären  Betrieb  geeignet 
sind,  die  aber  infolge  ihrer  einseitig  ausgestal- 
tet»->n  grossen  Dimensionen  und  Gewichte  für 
Bootsbetrieb  sicli  nicht  eigneten. 

Ein  gleiches  Verhältnis  besteht  heutzutage 
noch  zwischen  den  Dampf mascMnen  fdr  Land- 
betrieb und  den  Dampfmaschinen  ffir  Schiffs- 
betrieb; und  ebenso,  wie  hier  der  Schilfs- 
maschinenbauer  den  B^riebsverhaitnissen  der 
Fahrzeuge  sich  anpassende  Nfaschtnen  höchster 
Leistungsfähigkeit  bei  gerinqsten  Dimensionen 
und  sferinpstem  Gewicht  geschaffen  hat,  muss 
auch  der  Elektrotechniker,  wenn  er  für  den 
Bootsbetrieb  brauchbare  Anlagen  liefern  will, 
sich  den  hier  vorliegenden  Betriebsbedingungen 
in  weit  erhöhtem  Masse  anpassen,  als  das  bis- 
her der  FaU  ist.  Es  darf  keineswegs  ab  aus* 
sichtslos  bezeichnet  werden,  dass  auf  diesem 


j  Gebiete  noch  wesentliche  Verbesserungen  und 
Vt  rvollkommnungen  mötrüch  und  wahrscht-in- 
lich  sind.     Es  snihe   daher,    wenn  wiedctum 

I  irgendwo  elektrische  Boote  gebaut  werden,  ein 

i 

möglichst  intensives  Zusammenarbeiten  der 
SchiflTbauer  mit  den  Elektrotechnikern  ange- 
strebt werden,  damit  einmal  der  schiffbauliche 
Teil  der  Aufgabe  unter  Ausnutzung  aller  mo- 

i  dernen  Fortschritte  möglichst  zweckmässig  ge- 
Irt-^t  werde,  andererseits  aber  der  Elektro- 
techniker darauf  liinpewiesen  wird,  sich  mehr 
liishi  r  bei  dt-r  Lösung  seines  Teiles  der 
Aufgabe  den  Beiriebsverhältnissen  im  Schiffbau 
anzupassen. 

Wenn  man  die  grossen  Annehmlkbkeiten, 
die  dn  gut  funktbnierender  elektrische  Betrieb 
mit  sich  bringt,  ins  Auge  fasst,  so  li^  stets  «n 
gewisser  Anreiz  vor,  diese  Annehmlichkeiten 
im  Schiffbau  möglichst  zweckentf^prechend  zu 
\  et  werii-n.  Ganz  abgesehen  davon,  dass  ein 
elektiisches  Boot  die  gesamte  Decksfläche  und 
die  Kajüten  ohne  Schwierigkeit  den  auf  dem 
Boot  befindlichen  Personen  zur  freien  Benutzung 
Oberlässt,  lassen  sich  auch  die  Seeeigenschaften 
eines  solchen  mit  Akkumulatoren  auagerftsteten 
Bootes  in  beliebig  gewünschter  Weise  ohne 
Schwierigkeit  durch  entsprechende  Anordnung 
der  Akkuimilatoren  beeinflussen.  Zudem  ist 
der  ii'  trieb  äusserst  reinlicii  und  bequem,  und 
deshalb  konnte  wohl  in  Gegenden,  in  welchen 
Ladestellen  vorhanden  sind,  oder  sich  leicht  an- 
bringen lassen,  der  elektrische  Betrieb  für  ge- 
wisse Zwecke  fraglos  mehr  wie  bis  jetzt  in 
Aufnahme  gebracht  werden. 

Von  all  diesen  genannten  Gesichtspunkten 
ausgehend,  t)äuten  im  letzten  Jalne  die  Watt- 
Akkumuiatorenwerke  in  Zehdenick  an  der 
Havel  ein  elektrischem  Versuchsboul.  Die  elek- 
trischen Anlagen  übernahmen  die  genannten 
Werke  s^st,  desgleichen  den  Bau  des  Fahr- 
zeuges, wahrend  die  gesamten  Zeichnungen 
und  Konstruktionen  des  schilTbaulichen  Teiles 
und  der  Ptopeller  dem  Unterzeichneten  flber- 
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tragen  wurden.  Das  Boot  wurde  im  Herbst 
1901  fertiggestellt  und  hat  seitdem  sowohl  in 

Stettin,  wie  auch  von  SwinomUnde  aus  in  See 
und  später  ;uif  dein  'l'egeler  See  bei  Berlin 
Probefahrten  gemaelit,  ül)er  deren  Resultate  zu 
berichten  vielleicht  ein  gewisses  Interesse  her- 
vomifen  kann. 

Fflr  den  Schiifskörper,  seine  Dimen- 
sionierung sowie  seine  Form  wurden  zunächst 
zwei  Linienrisse  von  folgenden  Dimensionen 
angefertigt.  Das  Projekt  B.  hatte  16  ni  Länge 
in  der  Wasserlinie,  2.5  in  Breite  über  den  Plan- 
ken, 0,8  ni  Tielgang  inittscbiffs  und  ein  Depla- 
cement von  17,05  cbni  in  Süsswasser;  dasProjekt 
F.  hatte  gleiche  Länge,  gleiche  Breite,  einen 
Tiefgang  mittschiffs  von  0,90  ro  und  ein  Depla- 

.'»  ?r. 


cement  von  18^01  cbm  in  Süsswasser.  Von 

beiden  Projekten  wurden  saubere  Holzmodelle 
im  Massstabe  i  :  10  angefertigt  und  in  Bremer- 
haven in  der  Schleppvorsuehsanstalt  des  Nord- 
deutschen Lloyd  hinsiclitlicli  ihres  Wider- 
standes bei  verschiedenen  Fahrtgeschwindig- 
keiten geprüft.  Die  Resultate  dieser  Schlepp- 
versuche sind  in  den  Tabellen  i  und  a  sowie 
in  der  dazu  gehörigen  Figur  i  wiedergaben. 
Die  Konstruktions-Wasserlinien,  Deplacements- 
skalen und  Hauptspante  beider  Modelle  finden 
sieh  in  Figur  2  Desgleichen  sind  in  den  Bil- 
dern Figur  3,  4,  5,  6,  7,  8  eine  Anzahl  von 
Wellenphotographien  beider  Boote  bei  ver- 
schieden grossoi  Geschwindigkeiten  dargestellt. 
Die  Resultate  waren  insofern  interessant,  als 


Fig.  9. 
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sich  ohne  weiteres  der  Einfluss  der  Reibungs- 
fläche und  der  Einfluss  der  Form  aus  d<  n 
Widt-rstatidskurv<  n  erkennen  Hess.  Während 
bei  dem  Modell  B.  eine  grössere  Sddrfe  vorn, 
aber  grossere  benetzte  Oberflflche  und  ein  um 
6  Proc  kleineres  Deplacement  dazu  fflbrte, 
dass  bei  den  geringen  Geschwind^keiten,  bei 
welchen  der  Formwiderstand  noch  nicht  so 
sehr  in  die  Erscheinung  tritt,  die  Widerstand«? 
werte  grösser  sich  ergaben,  als  diejenigen  beim 


Modell  F.,  welches  kleinere  reibende  Flache, 
dafür  aber  grösseren  Tiefgang  und  auch  ein  um 
1  Tonne  grösseres  Deplacement  aufwies,  ergab 
sich  bei  einem  Wachsen  der  Geschwindigkeit 
von  aber  1,5  m  pro  Sekunde,  etwa  9Vt  Knoten 
pro  Stunde,  die  Überlegenheit  des  Modells  B. 
übet  das  Modell  F.  auf  Grund  seiner  für  höhere 
Geschwindigkeit  günstigeren  Form.  Es  han- 
dehe  sich  jetzt  darum,  festzustellen,  ob  es  wohl 
möglich  sein  würde,  dem  Boote  mit  den  vor- 


Tabelle 1. 


Ergebnisse  der  ModeUschleppversuche. 

ModeU: 


Vercucbtreifa« 


1 


Tiefgang 


Lange  zwischen  den  Loten  1  in  dem  j  16,0 

GrOsste  Breite  auf  Aussenhaut  im  Mittel  b   l 

vorne  ....,.*   

hinten  

im  Mittel  t   

Tauchungsunterschied  

Deplacement  a.  d.  Berechnung  nach  Konstruktion  d  ,  .  . 
Speciiisches  Gewicht  des  Bassinwassers  y  

a)  Gewicht  des  Modells  nach  Berechnung  y.d  .  . 

b)  Gewicht  des  fOr  den  Versuch  ferügen  Modells  . 

Unterschied  zwischen  Pos.  a  und  P05  b   ,  j 

Temperatur  de«  Bassinwassers  in  d  lsiusgrad    .........  ji  3*/»* 

Geschwmdigkeit  des  Bassinwassers  in  m  pro  Sek  j  0 

Werte  von  d'«  1,6019 

^       ^    i"t   2,5Ü62 

!       I    d'-   ....  I,  6.5855 


m  kg 
• 


0,8 


1 

16,00 


m 


Konstante  der  Lange  L, 
M       .  Breite  B< 


1 

b 

d'^ 
t 


.      des  Tie%Bn(^  ^«   

Benetzte  Oberfläche  des  Modells  f  hi  dem* 

f 


Kcxistante  der  benetzten  Oberfläche  Fc^-^- 


Werte  von  O« 
L,«ws»s    .  . 


w, 


F»  —  O« .  F, .  Lc      .  K-'^'» 

Es  ist  V  die  Geschwindigkeit  des  Modells  in  m  pro  Sekunde  und  w.  der  aus  den  Schlepp- 
versuchen ermittelte  Totalwiderstand  in  kg. 


X 
X 


6,2340 
0,9742 
0,3117 

6,0113 

0,15250 

I,  17369 

2,8348 

II,  8685| 
1 1,18069! 
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Name  des  Schiffes:  iMLodeU  »B**. 


i 


Wm 


Wir 


1 


1  0.813H  0,»i<)l5   0,102  O.l'.l.? 

2.Ü,y75»  0,9527    0,140  0,1470 

3  1,1386«  1^9655  0,189  0,1457 

4  |l,301 34  1,69349  0,355  0,15061 

5  1,4(1400  LM4330  0,3r>0  0,1079 
ü  1,02607  2,041)00  0,501  0,2120 
7|l,78934|3,2016ü  0,852  0,2692 


!(g)+F. 


i  t  F  S  EPS 
>  I  toul  WeUen 


8  ;i, 952003,81034 
ft  2,11460  4,47180 


10  ? 27732 

11  _',4:{5»90, 


1,068 
1,278 


■  — -1  I 

0,001  fij  1,8301  1,0045  0,7656  0,«t;7r)  1,4331  5 

2,1811   0,8724  1,7565  1,0300  0,720a  0,645iM, 3724  0 

2,5417  0,8492  1,7202,1,0020  0,7260  0,6287  1,3553  7 

2,9082  0,82961  l,7874|o,9795 0,8079 0,6U2|l,428l!  8 

3,3717  0,80S4;  1, 9027  O.P.'  lf,  1,0;!«-:  0,5985  1,0367  9 
3,0353  0,7978  2,5101  0,9420  1,5741  0,5907  2,164S  10 
3,9988  ^0,7840,3, 1 950  0,9264  2,2686  0,5SÜ9  2,84 Uöj  1 1 


0,2803 
0,2840 


4,3623 
4,7258 


0,7728t:i,3267  0,9124,2,4143  0,572t  2,9864  12 


0,7620133707  0,899712,4710,0,5641  3,0351 

Nicht  zu  me^n,  da  das  Boot  \Va!>s(  t  abemahm  infolge 
starker  Wellenbildung 

ScUfi: 


13 
14 
15 


2,76 
4,57 
7,17 
I  11,23' 
18.40 
33,38 
58,48 
79,68 
:  102,82 


1,29 
2,15 
3,32 
4.85 
6,73 
9,11 
11,92 
16,24 
19,11 


1,47 
2,42 
3,85 
6.38 
]I,G7 
■J4,_'7 
46,56 
64,34 
88,71 


Verhältnis  der  linearen  Grössen  des  Schiffes  zu  denen  des  Mf>dell$  a  ~ 

Ijlnge  zwischen  den  Loten  I,  -  L,  .  D,'=  in  m 

GrOsste  BrHte  auf  Aussenhaiit  i.  Mittel  B-  B^.D,'  „ 

Vorne  „1 

hinten  ,  J 

im  Mittel  T«=T*.D,"«.  ,  0,8 


Vertacbsreihe 

:   '    I   n   1  M 

10  I 

16 
2,5 


Tiefgang 


m 


16,90  : 


DeplaC'  tni  iit  11,    -  H  'f  ■  

Angenommen  speciHscIies  Gcwiclit  d»'s  Meerwassers     .    .  . 
Deplacement  in  Tonnen  ä  lOoo  kg  in  Meerwasser  D  =^  D| .  }>, 
Werte  von  D,'  

n     .  n.   

,  D-   

Benetzte  Oberflache  F  =  Fr.0,*''  in  m' ;  42,88 

Werte  von  0   0,095625 

F.  =-  O, .  F.  .  L. '      .  K-«-'»  =  K--*'»  X  !  0,74035 


1 

16,90 

2,5662 
6,5855 


X 


EPS,«„=^^".®=©.V»  

EPSwette.=«^0'     ©-©.V'  X 

427 

EPSaeibMui"    , .l'»  =  F,  .V'.   .  ■  X 

42/ 

EPSh..,,...,  =  KPS.     -  KPSu-,-;,,, 

V  —  Geschwindigkeit  des  Schittes  in  Knoten  pro  Stunde  v. Ja ^  V. 0,5144. 


0,01542| 


handenen  Mitteln  der  Elektrotechnik  eine  der- 
artige Treibkraft  einzubauen,  dass  es  berechtigt 

« rschien,  auf  eine  höhere  Geschwindigkeit  als 

9  Knoten  zu  reolinen  und  demgem.lss  die  Form 
des  Modells  B.  zur  Anwendung  zw  bringen, 
Aul  der  anderen  Seite  mussle  aber  auch  wieder 


darauf  Rttcksicht  genommen  werden,  den  Aktions- 
radius des  Bootes  bei  geringer  Fahrt  mOglicfhst 

gross  zu  gestalten,  und  för  diese  geringen  Ge- 
schwindigkeiten war  ja  die  P'orm  des  Modells  F. 
wesentlich  gfinstigfr  als  dicj'-nigr  des  Modells  B. 
Es  wurde  daher  eine  neue  Konstruktion  ent- 
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Tabelle  2. 


Modell: 


Tiefgang 


Länge  zwischen  den  Loten  I  in  dem 

GrOsste  Breite  auf  Aussenhaut  im  Mittel  b  

vorne     , 

hinten   , 

im  Mittel  t    ^ 

Tauchungsuntfrschietd   , 

Deplacement  a.  d.  Berechnung  nach  Konstruktion  d  * 

Specifisches  Gewicht  des  Büssinwassers  y  

a)  Gewicht  des  ModcHs  nach  ßorechnung  y  .d  .  .  .  in  kg 
h)  Ce\v  icht  des  für  den  \'»  isuch  fertigen  Modells  .   .  » 

Unterschied  zwischen  Pos.  a  und  Pos,  b  

Temperatur  des  Bassinwassers  in  Cdsiu^grad  

Geschwindiglceit  des  Bassinwaasers  in  m  pro  Sdc  

Werte  von  d%  

•  .d%  

.  -d*  


1 

16 
2.5 


0,9 

0 

17,532 
1 

17,583 

H 

0 
4« 

0 

1,61178 
2,59782 
6.74867 


Vci-suchsreihc 

I    ii  m 


Konstante  der  Länge  Lc 
»       9  Breite  B«' 


b 

(Fi' 
t 


6.15901 


0,96234 


des  Tiefyan^s  Tc  -=    0,34644 

Benetzte  Oberfläche  des  Modells  f  ,   .  in  dem*  42,37 


Konstante  der  benetzten  Oberfläche  F«  — 


6,2782; 


Werte  von  d  ,  0,15250 

Le"-°««  •  1,17241 


C*=78.r6 


d' 

NVn.  W,„ 

v' . &  -  v'  ■    '  ' 

-  0„.  .  F,  .  Lc  .  K-»*'« 


X  I  2,22114 

X  ||ll,S815 

X  111,122508 


Es  ist  V  die  Geschwindigkeit  d.  s  Modells  in  m  pro  Sekunde  und  der  aus  den  Schlepp- 
versuchen  erniitielte  Totalwiderstand  in  kg. 


Name  des  Schiffes:  Modell  „P". 


i 


0.8133  0.66150  0,0765  0,1156 
0,97599,0,95270  0,1112  0,1198 


K 


1,13866 1,29665,0,1650  0,1273 

1,30134  1,69340  0,2371  0,1400 
1,46400  2,14330  0,349  0,1628 
1,62667,2,64606  0,621  0,2347 
1,78«34|3,20169!0,963 

1,95200  3,81034  1,204 


0,3007 


9  2,U46$  4,47180  1,4280  0,31932  4,69696 


C-F„. 


F. 


©-rF. 


1-:  I  '  s  !  •:  p  s 

total  Wellen 


EPS 
Rci- 

bii  nu. 


.1 


l,806520j0,901  7,1 ,33SSi  1 ,0 1 22 
2,16781  jO,S733:l,3874,0,9Sü3  0,407 l,.0,6147i  1,0218 
2,52912  {o,»50l|l,4743|o,9542|o,5201-|o,5984{l,1185 

2.89015  0,S305  1,6214  0.9322  0,6.s92  0,üS46,l,273S| 


0,3266  0,6347,0,9613  5 
6 
7 
H 


l,S9l   1,25  j  (t,01 
3,18  2,10 
6,06l  3.25 

lO.nii 

17,bi  il,33 
37,i)H  28,7S 


3,25175  0,8Ü3H  1,8854  0,9023  0,9831  0,5658  1,5489]  9 
3,61306  0,7985  2,7182  0,S963  1,8219  0,562o'2,3839  10 
3,91437  {0,7855  8,4826;0,88l7{2,60090,5529|3,1538|ll  |  66,32l  54,70 

0,31598  4,33567  0,7736  3,5255  0,8684  2,6572  0.54  15  8,20 17  12    .ST,41  72.ä.-> 


1,38 
2,81 

5,57 
6,51 
8,88 
11,62 
14.86 


0,7«28|3,6595|0,8ö62|2,8033^0,5369i3,3402|13|Uö,94j  97,31  |  18,63 
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Schiff: 


Versuchsreihe 
I  II 


Verhältnis  der  linearen  Grössen  des  Schiffes  zu  denen  des  Modells  a  — 
Üinge  zwischen  den  Loten  L  =  Lc.D,''    ....       ...      in  m 

Grösste  Breite  auf  Aus.senhaut  i.  Mittel  B  =  Bc.D,''''  , 

I vorne  » 
hinten  , 
im  Mittel  T==Tc  .D,"'  

Deplacement  D,     d  .   mm» 

Angenommen  specifisches  Gewicht  dos  Meerwassers  =- 
Deplacement  in  Tonnen  ä  looo  kg  in  Meerwasser  D=  D,  ;', .       .  . 

Werte  von  D,'  «  

•       ,  D.'^  


D'- 


10 

l(i 

2,5 

0,9 

17,632 

1 

17,.532 

2,59182 

6,74867 

6,74867 

42,37 

1 

III 


Hencute  Oberfläche  F  =  Fc.D,*''  in  m 

Werte  von  0   0,095625 

F.     O, .  F. .  Le  ""^s .  K-      =  K-                                              X  0,703868 

E  P  S.o,.i  =  — ^-  .  ^  =  ^ .  V»  X  1 0,01580. 


b:PSwe.i.„=   ^'   .©  ©.V« 

427 

K  P  S„..ibu»if  =  .  F.  =  F, .  V» 


427 


X 
X 
X 


I 

\i  P  S  Rcihimi;  =  E  P  S  loial  —  K  P  S  WVlIrn 

V  ^  Geschwindigkeit  des  Schiffes  in  Knoten  pro  Stunde  v.|fi     V.  0.5  t  44. 

worfen,  w-elche  als  Kompromiss  zwischen  Mo-  für  die  höheren  Geschwindigkeiten  die  Vor- 
dell F.  und  ß.  sowohl  für  die  geringen  '  teile  von  B.  in  sich  zu  vereinigen  suchte.  So 
Geschwindigkeiten  die   Vorteile  von    F.   wie    entstand  eine  neue  Konstruktion,  die  zur  Aus- 


••  •g-  3 


••"ig-  4- 


No.  9. 


führung  gelangte  und  deren  Dimensionen  end-  Wie  ein  mit  dem  fertiggestellten  Boote 

gültig  folgendermasscn  festgelegt  wurden:  ausgeführter  Krängungsversuch  ergab,  betrug 

Lnnge  in  der  Wasserlinie    i6,o8  m,         |  die  metacentrische  Höhe  MG  des  fertig  aus- 


Breite  in  der  Wasserlinie  2,50  m,  gerüsteten  Bootes  rund  400  mm. 

Tiefgang  mittschifTs     .    .  0,80  m,  Das  Boot  selbst  wurde  aus  Holz  gebaut, 

Seitenhöhe   1,55  m,  die  Spanten  aus  bester  Eiche.    Kielgang  und 

Deplacement   17,20  cbm,  Schcergang  ebenfalls  aus  Eichenholz,  die  an- 

II   0.77.  deren  Gänge  aus  Pitchpine.    Mit  Rücksicht  aul 

/)'    .   0,89,  die  Festigkeit  wurde  ein  glatt  durchlaufendes 

d   0,53.  ,  Deck  ebenfalls  aus  Pitchpine  mit  eichenem 
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Fij>.  lo. 

Wasseri^iin?  s:»  !egt  un<l  im  übris^pn  an  den  er-  Zehdenick  verhäUnismSssig  wenig  derartiger 
forderlichen  Steilen  intspi crhcndt  I.flngsver-  '  Fahrzeuge  gebaut  hatte,  so  wurde  Sorge  ge- 
bindungcn  iin  Innern  des  Btiolrs  eingebaut.  Da  tragen,  dass  für  den  schiff  baulichen  Teil  sämt- 
die  Werft   der  Wattiikkumulatorenwerkt-  in  i  liehe  Bauteile  ^anz  ^enau  mit  Massen  und  An- 
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Fig.  II. 


Ordnung  der  Verbindungen,  Bdzen  etc.  aus«  |         Die  Hinrichtungen  des  Bootes  sind  in 

konstruiert  und  vorgoschrieben  wurdon,  und  es  ]  Figur  9,  das  Uauptspant  in  Figur  10  dargestellt 

muss  hervorgehoben  werden,  dass  die  genannte  Die   .'lussere   Ansicht   sowie    den  Decksplan 

Firma  den  Bau  äusserst  sauber  und  sorgsam  i  bietet  Figur  11. 

zur  Ausführung  gebracht  hat  |  (Schluss  folgt.) 


Klein-Schiffbau. 

Von  EL  Misch,  Ingenieur,  Berlin. 
Fortsetzung. 

Von  den  Kesselsystemen,  welche  die  Cyünderkessel  vornehmlicii  dort  zur  Anwen- 
Firma  R.  Holtz  in  seiir  versciuedener  Weise  dung.  wo  deren  grosses  Gewicht  auffjenommen 
und  je  nach  den  für  ein  Fahrzeug  gestellten  Be-  I  werden  kann  und  ein  stetiger  ökonomischer  Be- 
dingungen zur  Ausfahrung  bringt,  kommen  die  I  trieb  stattfinden  soll. 


Fig.  3. 


8«lt»a60. 
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ttn  


Schleppdampfer,  Passagier-  und  Fährboote 
erhalten  gewöhnlich  solche  Kessel,  letztere  auch 
deshalb,  weil  ihr  oft  auf  kurze  Zeit  unterbro- 
chener Betrieb  eine  ruhige  und  gleichmflssige 
Oampfentwickdung  verlangt.  Die  Figuren  3,  4 
und  5  stellen  dieses  System  mit  rückki  !i- 
rendcr  Flamme  in  verscJii'  dnn  n  Austüliruii- 
gen  dar.  Die  erste  einfachste  Form,  weiche  für 
Kessel  von  6  bis  etwa  30  qm  Heizfläche  ange- 
wendet wird,  vermeidet  die  eingebaute  Wende- 
kammer,  da  diese  besonders  bei  kleinen  Kesseln 
durch  die  schlechte  Zugänglichkeit  f  Qr  Reparatur 
und  Reinigung  Nachteile  bietet,  und  lässt  eine 


mit  der  hinteren  Rohrwand  etwa  zoo  mm  vor 
der  Ecke  geschweisat,  ebenso  sämtliche  Ver- 
bindungen der  eingebauten  Wendekammer,  und 

hat  diese  Ausführung  sich  bestens  bewährt 

In  Fig.  6  ist  ein  Cylinderkessel  mit  nur 
rinmal  durchschlagender  Flamme  gezeigt, 
weichet  ititoli;'-  des  geringeren  Gewichtes,  klei- 
neren Durtliinessers  und  der  tieferen  Schwer- 
punktlage  sich  für  schmale,  flach-  und  schnell- 
gehende  Boote  besser  eignet.  Die  Feuerbuchse 
kann  verhältnismässig  weit  und  lang  fbr  Holz- 
feuerung eingerichtet  werden.  Um  an  Deck 
des  Bootes  Platz  zu  gewinnen,  wird  mitunter 


angesetzte  Cbamottewand  das  Flammrohr  mit    der  Schornstein  nach  hinten  zurückgezogen. 

den  Heizrohren  verbinden,  SO  das«;  nacli  deren  |  Aus  dieser  Konstruktion  ist  der  in  Fig.  7 

i'"ntfernung    die    iiintcre  Rohrwand   freigelegt    abgebildete  Kcsscltyp  mit  cy lindrischem  Un- 


wird.  Emen  nachteiligen  Einfluss  auf  den  ßrenn- 
materialverbrauch  hat  diese  Konstruktion  nicht 
nachgewiesen. 

Die  Figuren  4  und  5  stellen  die  aligemein 
gebräuchlichen  Ausführungen  mit  eingebauter 
Wendekammer  dar,  welche  je  nach  der  Grösse  ein 
oder  zwei,  meist  gewellte  Flammrohre  erhalten.  — 
Bei  allen  diesen  Ke«;<5eln  wird  ausser  der  Längs- 


ter- und  schragiicgendem  Öberkessel, 
durch  zwei  aufgenietete  Stutzen  verbunden,  ent- 
standen. 

Eine  Chamotte-Wendekammer  vermittelt 
die  Führung  der  Rauchgase  nach  den  schräge 

liegenden,  zum  Teil  als  Überhitzer  dienenden 
Röhren  im  '  M,,  rkessel.    Die  günstige  Lage  der 

Feuerzilsi'-  1)1  wirkt  einen  lebhaften  natürlichen 


naht  deb  F  lainmrohres  auch  dessen  Verbindung  1  Zug  und  gestattet  im  Verein  mit  der  grossen 
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Fig  s. 

Verbrennungskammer  die  Verwendung  gering-  !  wegen  seiner  geringen  Breite  bei  solchen  Fahr- 


wertigen  Brennmatenats.  Der  Kessel  ist  daher 
auch  filr  Hdzfeuerung  sehr  geeignet  und  wird 


zeugen  angewendet,  bei  denen  grosse  seitliche 
Bunkerräume  wünschenswert  sind,  oder  bei  klei- 


I.  in. 


Fig.  6. 


46 
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Fig.  7. 

neren  Raddampfern,  um  die  Maschinen  seitlich  dungsstutzen  werden  auch  mit  Teilung  versehen 
vom  Kessel  anordnen  zu  können.   Die  Verkin-    und  zusammengeschraubtt  so  dass  der  Kessel 


-.^••••.-^  >\ 


r 


9 


II  \ 


Fig.  8. 
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für  (ien  Transport  in  zwei  Teile  zerlegt  werden 
kann. 

Die  Komtniktion  des  in  Fig.  8  dargestell- 
ten lokomotivahnlichen  Kessels  vermeidet 
durch  den  cylindrisch  ausgebildeten  Vertikalteil, 
abgesehen  von  den  Rohrwanden,  jede  flache 

Wandung  und  mithin,  ausser  den  Deckenankern 
der  Keuerbuchse  fast  alle  Stehbolzen,  wodurch 
die  Gesanitkonstruktion  des  Kessels  wesentlich 
vereinfacht  und  Reparaturen  vermindert  werden, 
l  in  ,iucli  Leckagen  an  den  Feuerrröhrcn  vor- 
zubeugen, ist  zur  Einleitung  einer  guten  Wasser- 
zirkulation nahe  der  höchsten  Dampfentwicke- 
lung vor  der  Rohrwand  ein  horizontal  Upendes 
Siederobr  durch  die  Feuerbuchse  gezogen. 
Dieses  dient  gleichzeitig  zur  AbstOtzung  der 
Feuerbrttcke  aus  Chamottesteinen. 


Die  cvlindri-srhe  Form  des  luiiteri  n  Kessel- 
teiles hat  i»üch  den  X  ortcil,  dass  die  Feuertliür 
auch  seitlich  angeordnet  werden  kann,  wodurch 
nicht  unwesentlich  an  der  Heizraumlänge  ge- 
spart wird. 

Der  Kessel  eignet  sich  besonders  fOr 
kleinere  schnell  laufende  Boote  und  wird  bis 
zu  etwa  30  (|m  Heizfläche  gebaut. 
I  Grnssere  Lokomotivkessel  werden  nach 
Fi^  9  nieist  nur  für  Tropenschiffe  ausL;vtülii  t, 
und  finden  wir  bei  diesen  ebenfalls  b«-sonderen 
Wert  auf  gute  Circulation  gelegt,  indem  eine 
Anzahl  schräge  durch  die  Feuerbuchse  gehender 
Rohren  den  oberen  kälteren  Wasserraum  an 
der  vorderen  Stirnfläche  mit  dem  heissesten 
Teile  unten  an  der  Rohrwand  verbinden. 

(Fortsetzung  folgt.) 


.  ,j,.:._cd  by 


Seite  864. 


SCHIFFBAU 


No.  9. 


Probefahrt  S.  M.  geschützten  Kreuzers  „Novik 

am  18.  Juli  1901. 


Diese  Fahrt  fand  statt  in  freier  S»-»'  zwi- 
schen l.ruchltui  in  Heia  und  Leuchtturm  Iküster- 
ort,  ein'  i  Distance  in  der  Luillinie  von  46  See- 
meilen, bei  Windstarke  3;  im  übrigen  war  die 
See  zieniKch  ruhig. 

Vormittags  10  Uhr  a  Min.  21  Sek.  pas' 
sierte  ^^Nowik"  Leuchtturm  Heia  mit  dem  Cours 
Norden  63*  Osten.    Nach  i  Stunde  50  Min. 


10«  CO  m 


Brüstf^rort  um  12  Uhr  28  Min.  17  Sek.  und 
Leuchtturm  Heia  nach  oiiht  Stunde  53  Min. 
17  Sek.  Da  nach  abgesetztem  Kurs  auf  der 
Karte  das  Schiff  um  2  Seemeilen  während 
dieser  Zeit  versteuert  war,  »o  betrug  die  Ge- 
schwindigkeit 254  Seemeile. 

Es  vmrde  mit  der  erhielten  Durchschnttts- 
umdrehungszahl  der  Maschinen  (172  pro  Minute) 

bis  zum  Schluss  der 

kontraktlichen 
6  Stunden  weiter 
torciert.  Die  drei 
Maschinen  erzielten 
bei  dieser  Umdreh- 
ungszahl eine  Durch- 
schnittsleistung zwi- 
schen 17500  bis 
16000  Pferdekräften. 

Der  Winddruck 
in  den  Kesselräumen 
war  ein  geringer 
und  betn^  im  MiBxi> 
muro  nur  50  mm, 
wobei  sehr  leicht 
Dampf  zu  halten  war. 


16  Sek.  passierte  «Nowik*  Leuchtturm  Brflster-  | 

ort.  woraus  sich,  wenn  die  Fahrt  in  gerader 
Lufthnie  gemacht  wäre,  eine  Geschwindigkeit  [ 
von  25,03  ScemtilLi)  ergicbt.  Da  jedoch  ziem-  | 
lieh  stark  versteuert  wurde,  betrug  nach  Ab- 
setzung der  Versteuerung  auf  der  Karte  die 
Geschwindigkeit,  mit  welcher  das  Schilf  Aber 
den  Grund  gelaufen,  etwas  Ober  26  Knoten. 

Nachdem  das  Schiff  gewendet,  passierte 
der  Kreuzer  «.Nowik"  wiederum  Leuchtturm 


I  Die  Probefahrt  erfolgte  mit  kompletter 
vollständicier  Ausrüstung  drs  SchifTrs,  Be- 
j  mannung,  kompletter  Armierung  und  360  Tuns 
Kohlen  an  Bord ,  wahrend  die  volle  Bunker- 
kapazitat  500  Tonnen  beträgt.  Der  Kohlen- 
konsum betrug  im  Durchschnitt  bei  der  höch« 
sten  Forcierung  kg  pro  indizierte  Pferde- 
kraft  und  Stunde.  Die  Verbrennui^  in  den 
Kesseln  war  vorzüglich  und  kam  nur  wenig 
Rauch  aus  den  Schornsteinen. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeine«. 

Am   15.  II.  fand  in  Sandy  Hook  die  Ver- 
glcichs-Beachiessung  zweier  29  cm  dicken,  j,4  m 


Beigefü^ti-  Abbildung;  zeigt  die  eine  Platte  nach 
dein  Aiiftrcrten  dreier  Galliuiann- Granaten.  Der 
ersle  der  3  SchOsse  war  ein  halber  Versager,  da 
der  Zünder  nicht  ordentlich  funktioniert  hat.  Die 


hohen,  4,6  m  breiten  Fanzerplatten  mit  Gath-  mit  gewöhnlichen  30,5  cm •  Panzergranaten  be- 
mniia*  und  gewöhnlichen  PauHNrgraiiaten  statt    schoMene  Platte  war  von  allen  3  Geschossen 
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Panzerplatte  mit  3  (iaihmann  Cranaten  beschossen. 


durchschlagen  und  zerrissen,  i  ' t  schwere  Stücke 
waren  fortgeschleudert,  doch  stand  die  Platte  noch 
auf  altem  Platze.  Die  mit  Gathmann-Granaten 
beschossene  Platte  hat  erst  beim  dritten  Schuss 
den  Sprung  erhalten,  ist  aber  etwa  a  m  vom 
Platz  gerückt  und  hat  die  Hinterlage  vollständig 
zerdrückt.  Schon  der  zweite  Schu.ss  —  der  er-ste, 
bei  dem  die  Granate  richtig  explodierte  —  hatte 
die  Panzerplatte  eingedrückt  und  hatte  eine  Leckage 
mindestens  im  äusseren  Wallgang  erzeugt,  wenn 
die  Platte  an  einem  Schiff  angebracht  gewesen 
wäre.  Der  dritte  Schuss  würde  auch  sicherlich 
eine  Uebcrflutung  des  inneren  Wallgangs  hervor- 
gebracht haben,  doch  wflren  vitale  Teile  des 
Schiffes  kaum  verletzt.  Dahingegen  waren  3  der  ge- 
wöhnlichen Panzergranaten  erst  nach  dem  Durch- 
schlagen der  Panzerplatte  explodiert,  würden  also 
sicher  vitale  Teile  des  Schiffs  verletzt  haben,  dem- 
nach also  gefahrlicher  gewesen  sein  als  die  Gath- 
mann-Granaten. Da  obendrein  Versuche  n>it  der 
Gathinann- Kanone  die  Gefährlichkeit  der  Waffe 
für  das  eigene  Schiff  bei  vorkommenden  Rohr- 
krepierern gezeigt  haben,  sind  die  Ergebnisse  als 
ungünstig  bezeichnet. 


England. 

Die  alten  Küstenpanzer  „Cyclops", 
,Glatlon",  „Hecate"  und  „Gorgon"  sind 
ausderListederKriegsschiffe  gestrichen. 

Mit  dem  Torpedobootszerstörer 
„Surley"  -soll  eine  vierundzwanzig- 
stündige  Fahrt  zur  Erprobung  der  Ein- 
richtungen mit  flQssigem  Peucrangs- 
materlal  abgehalten  werden. 

jNach  einem  Vortrag  von  Mr. 
Haidane  in  Trane  hat  sich  die  Admi- 
ralität endgültig  zur  Abschaffung  des 
Cordite  und  zur  Einführung  eines  weni- 
ger starke  Anfressungen  verursachenden 
Pulvers  ent-schlossen. 

Das  Schlachtschiff  „Hannibal* 
hat  einen  glasgrünen  Anstrich  der 
Aufbauten,  Schornsteine  und  liemastung 
erhalten.  Es  ist  dies  ein  Versuchsan- 
strich zur  Erprobung  der  Verringerung 
der  Sichtbarkeit  der  Schiffe. 
Der  ilcfmitive  Bericht  des  Wasserrohr- 
kesselkomitees wird  nach  Aeusserung  Forsters 
nächstens  erscheinen.  Ein  Ergebnis  der  Einsetzung 
des  Komitees  scheint  die  Einführung  der  Bab- 
cock-  und  Wilcox-Kessel  in  der  englischen 
Marine  zu  sein.  Von  den  neuen  Schlachtschiffen 
sollen  2  ganz  dieses  amerikanische  Kesselsystem 


erhalten.    Das  dritte  soll  *4  cylindrische, 


Bab- 


Deutschland. 

In  nächster  Zeit  soll  der  Panzerkreuzer  ,, Prinz 
Heinrich"  in  Dienst  gestellt  werden. 

S.  M.  S.  „Sachsen"  soll  am  3.  2.  ausser  Dienst 
stellen.  Die  Besatzung  geht  auf  S.  M.  S.  ,, Kaiser 
Karl  der  Grosse"  über,  welcher  am  4,2.  in 
Dienst  stellt,  und  sofort  die  offiziellen  Probefahrten 
in  der  Ostsee  unternimmt. 

Zwischen  dem  Reich  und  der  Jaluit-Gesell- 
schaft  ist  ein  Vertrag  geschlossen,  einen  subven- 
tionierten Dampfer  von  600  Reg. -Tons  zwischen 
Sidney,  den  Marshall-Inseln,  den  Karolinen,  I  long- 
kong  und  dem  Bismarck-Archipel  dreimal  jährlich  ver- 
kehren zu  lassen.  Die  Subvention  beträgt  1 20000  Mk. 


cock-Kessel  erhalten.  Trotzdem  macht  sich  in  der 
englischen  technischen  Presse  jetzt  langsam  ein 
Umschwung  der  Stimmung  wieder  zu  Gunsten  der 
Belleville-Kessel  bemerkbar.  Vor  allem,  nachdem 
tler  geschützte  Kreuzer  „Terriblc"  nach  mehr- 
jährigem Aufenthalt  in  Ostasien  auf  einer  4  stündigen 
forzierten  Probefahrt  annähernd  die  bei  den  Ab- 
nahmefahrten erreichte  Maschinenstärke  und  Ge- 
schwindigkeit wieder  erlangt  hat. 

Die  Lieferungsbedingungen  für  10  neue 
englische  Torpedobootszerstörer  sind  ausge- 
geben. Dieselben  sollen  500  t  deplacieren  und 
nur  27  Knoten  Geschwindigkeit  erhalten.  —  Aller- 
dings ein  starker,  kaum  glaublicher  Rückschritt 
in  den  Anforderungen. 

Eä  geht  das  Gerücht,  dass  das  Deplacement 
der  King  Edward  -  Klasse  von  16500  t  auf 
15  000  t  verringert  werden  solle. 

DasLiniensrhiff„Queen"(  15000t,  15000I.P.K., 
18  Knoten)  !>oll  am  8.  3.,  dasSchwestcrschiff„Prince 
of  Wales**  am  25.  3.  von  Stapel  laufen. 
Probefahrten: 


Name  des  Schiffs: 

London 

l'uiitunie 

Deplacement . 

t 

14  900 

1070 

1070 

1070 

3.,1. 

lO./l. 

15./1. 

Versuchsdauer  . 

Std. 

30 

30 

30 

8 

Kesseldruck  . 

•kg 

17,4 

12,.'> 

15,2 

15,3 

339 

1020 

1453 

Umdrehungen  . 

65 

1-2« 

177 

2(»0 

Geschwindigkeit 

kn! 

11.5 

9,25 

12,5 

l:{,63 

Kohlenverbrauch  p 

St. 

und  I.P.K.  . 

■kg 

0,85 

0,79 

0,7 

0,7 
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„Fantnmc"  hat  Niclausse-Kessd,  „Luuduo" 
BellevilUsKessc'l. 

Der  UnglQckskreuzer  .Spartlate"  hat  Doch 
mehrere  Monate  bis  zur  endgültigen  Vornaliine 
der  Abnahmt  Tain  trn  /.u  uaiti  n.  Die  let/.tcn  Fahrten 
waren  bekanntlich  wegen  Leckagen  au  den  Keaa«l- 
rohren  unterbrochen.    Jetzt,  hei«st  es,  hat  sich 

bei  der  gcnnui  n  l'ntr  rsurhiin:,'  hr  rnusgestelltt  dass 
alle  Rohre  cnicutii  vvt  idt  ii  m(K-,t  ii. 

Anfangs   Januar  hat   rin-.   <li  i  Untersee* 
boote    in   Barrow  die  Ueberwasserfahrt  mil 
gutem  Erfolge  absolviert  und  eine  Geschwimiiti 
kelt  von  lo  Knoten  eneit  ht 

Mit  dem  Au8raii|^eren  alter  Schiffe  60II 
in  diesem  Jahre  enerpsch  \ot gegangen  werden. 
Kondemniert  -M  iUi  ti  wikImi:  „Tenieraire" ,  „In- 
flexible", „Dreadnought" ,  „Ajax",  ^Agamemnon*, 
„Glatton*,  »Gorpon",  ,Hecate"  und  andere. 

M  ir'  ill  Kii^jland  einen  Apparat  fdr 
Funkcntclcgraphic  eii'unden  haben,  dei  da» 
Depeschengeheininis  erm<\glichen  soll.  Bei  Flymouth 
soll  eine  Station  hierfür  eingerichtet  werden. 

Das  Kanonenboot  „Condor"  vom  Mutire- 
Typ  scheint  verloren  zu  sein.  Am  2.,  12.  01 
von  Esqimault  abgefahren,  sollte  es  Honolulu  an- 
anlaufen.  Da  der  KoMenvorrat  nur  130  t  betiägt, 
hatte  <las  Schiff  auf  jeden  Fall  unterwegs  segeln 
mUsäcn.  Man  vermutet ,  dass  das  Schiff  unter 
Segel  von  einem  Orkan  erfasst  ist  Der  Kreuzer 
„Phaeton"  i>t  aul  ^n  '-t-  au^^i^rsanrlt. 

Der  Temperlcy  Miller-Appaiai  i.st.  aul  tkm 
Schlachtschiff  ^Traialgar*  am  21./ 1.  versucht.  Es 
sollten  Kohlen  aus  dem  Fracbtdampfer  „Muriel". 
welcher  an  aoo  m  langer  Trosse  geschleppt  wurtle, 
ObergenoiniiK  11  wrnlcn.  Man  will  37  t  p.  Stunde 
Qbergenonimcn  haben. 

Am  17. /i.  wurde  in  Whale  Island  eine  50  mm- 
NIckelatahlplattc  fOr  dm  vordem  PanrnnOrti  1 
des  Schlai :liisichin>  „(Juiin"  erprobt.  3  SvtiiiN» 
mit  7,6  cm-Granaten  und  1700'  Anfangsgeschwindig- 
keit trafen  die  Platte  und  explodierten  an  ders»elbon, 
ohne  Eindrücke  zu  hinterlassen.  Ein  Schuss  mit  10,2 
cm-Granate  und  1650'  wAlbte  die  Platte  leicht  durch. 

Die  Farson  Company  hat  wieder  einen 
neuen  Torped«tmot8s«rstOrer  mit  Dampfttir- 
binenantricb  .uif  r\-<  m-  Rechnung  in  Bau  Hie- 
selbe  verspricht  sich  hiervon  noch  grossem  Er- 
folg aU  von  den  frflhem,  da  es  ihr  gehingen  sein 
soll,  ili  II  Kohlenvcrbrattch  i!er  Dampftui (>incn 
/u  vs  ij  ingern.  Schon  aui  <U  in  Passagiertianipfer 
„King  Edward"  sollen  gute  Resultate  erzielt  sein. 
Aus  folgender  Tabelle  sucht  The  Engineer  v.  24.,  1 . 
dasselbe  zu  beweisen.  Bemerkt  wird,  dass  beide 
.Schiffe  jülciche  Dimensionen  haben.  Die  „Duchess 
ol  Hamilton"  ist  aber  ein  Kaddatupfcr. 

„Duchess  of  .King 
Haniillon''  Edward" 
Gesamtkohlenverbrauch .    .     1758  1429 
Zurück^,'!  Ti -t'   Srr-meilen    .     15604  12116 
Secmrilf  11  p.  i  Kohle  8,87  8,47 

l\i  Ii'   III  79 

Duichschnittsverbr.  p.  Tag  t     15,7  18,1 
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Frankreich. 

Am  4.  I.  hat  der  Kreuzer  „Tr^hoaart*  in 
Brest  nicht  in  See  i:rhrn  k^nnf  n,  da  zu  starke 
Brise  wehte,  für  einen  Kttiujci  i  ki  in  jijiites  Zeichen. 

Der  Kommandant  des  Torpedobootszerstörers 
»Pique"  hat  in  einem  Bericht  auf  die  gering» 
Stabtlltlt  des  Schilfes  hin};ewtesen.  Eine  sofort 
eingesetzte  Kommission  hat  festgestellt,  tiass  auch 
die  Stabilität  der  Schwesterschiffe  .cpee",  »Yata* 
gan",  „Fouconneau",  »Hallebarde*  und  „Espig- 
v.iAv"  i>  ]i.  /u  i;i  iin;;  ist.  Durch  Vcrrini;' riiiiäj 
der  I  )rck5.aul  bauten  soll  der  Uebelstand  beseitigt 
u<  rtifii. 

Dt  I  in  I«  t/tn  N'iiniini  r  bereits  erwähnte 
Untersccboots-Angriff  auf  „Bouvines",  „Cassini" 
und  .Trehouart"  soll  nach  Le  Yacht  %'erhaltnis. 
massig  günstig  für  die  Untereeebootc  verlaufen 
sein.  Alle  3  SchiflFe  sind  durch  Uebungstorpcdos 
f^i  tn  fTen  Nut  .,T[  it.  Ii"  ist  entdeckt,  da  es  wegen 
eines  seine  Richtung  verlegenden  Fischerfahrieugs 
sich  neu  orientieren  und  auftauchen  musste,  wobei 

rs  L;>  ichcn  und  bis  zur  VernichtunL,'  l:ii  >rlin-,si  n 
iftt.  Die  beiden  i  auchboote  „Morse"  und  „1*  ian(,'aiN" 
haben  beide  erfolgreiche  SchQsse  abgegeben,  von 
den  Versenkbooten  hat  nur  eins  Glück  gehabt. 
Samtliche  Boote  haben  sich  so  gelegt,  dass  die 
Schiffe  vorbeifahren  nnissten,  so  dass  sie  selbst 
während  Abgabe  des  Schusses  keine  eigene  Ge- 
schwindigkeit besassen. 

Das  Tni  [),■,!,, l,nnt  „Bourrasquc"  -.oll  31,53 
Knoten  auf  der  Probelahrt  erreicht  haben. 

Das  Panzerschiff  „J6na*  bat  eine  Fahrt  zum 
.'\nsrhiesspn  der  Geschütze  untrrnoTiimen,  Der 
Ausguck  des  30,5  cm-Turmcs  wurde  bei  Schie&sen. 
mit  den  schweren  GeschOtscn  beachldl^.  Die 
Reparatur  soll  t  Monat  dauern. 

Der  Bericht  Lokroys  Ober  das  französische 
Mariiii-hiuiui  i  i".  :  1    t    He  Einst< T  ü^:   illri-  lu  ucsten 

Schiffe  in  das  Mittelmeer-Gesch wader,  um  dort 
im  eventuellen  Kriege  mit  England  offensiv  vor- 
gehen zu  k'iii'ii  II  Im  Kanal  soll  die  schlechtere 
Flotte,  und  nur  zur  Defensive,  verbh  iben  Ferner 
w\\l  i.i  kioy  auch  die  Bauthatigkclt  der  Werften 
in  andere  Wege  leiten.  Toulon,  Br<'st  und  Cher- 
bourg  sollen  al>  WalTenplälze  ersten  Ranges  nur 
mit  Ausbesscrungsarbcilcn  beschäftigt  werden. 
Lorient  soll  alle  grossen,  Rochefort  die  kleineren 
Neubauten  erhalten.  Letzterer  VorsrhIasr  ht  von 
technischi-r  Seite  aus  betrachtet  dun  l;.ni^  \  ■  :  w  >  rflich. 

Das  Panzerschiff  „Henry  IV."  hat  die  Dampf- 
proben  auf  der  Stelle  begonnen. 

Das  gepanzerte  Torpedobttot  „Typhon"  hat 
am  20.  I.  eine  Probefahrt  gemacht  um\  mit  349,7 
Umdrehungen  27,7S  Knoten  erreicht. 

Das  Linienschiff  »Massena",  der  Panzerkreuzer 
„Dupuy  de  Lome",  der  Staffeteiikr»  u/er  „Guichen* 
--nlNn  i:n  Frühjahr  Russland  einen  l'Iotten- 
besuch  abstatten.  Der  Präsident  wird  wahr- 
scheinlich auf  „Mass^na*  mit  Oberfahren. 

Italien. 

Sobald  „Francesco  Fernjcio"  17400  t,  13500 
I.P.K.,   ao  Kn.  Gchchw.)   von  Üiapel  gelaufen 
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sein  wird,  soll  das  dritte  Linienschiff  vom  Typ 
„Vittorio  Emanuelc  III."  (12625  20000  I.P.K., 
22  Kn.  Geschw.)  auf  Stapel  gelegt  werden.  Das- 
selbe wird  „Roma**  hcissen. 

Der  Torpedobootszerstörer  „Nembo"  von 
350  t  Deplacement,  erbaut  bei  Pattison,  Neapel, 
hat  eine  Reihe  von  Progre88iv-Pahrten  erledigt. 
Kesseldruck     .    .  kg      12         12        14  14 

1.  P,  K  1158     1444     1966  2123 

Geschwindigkeit,  Kn.      18       19,3     20,8  22,3 
Kesseldruck      .     .  kg      14         14         14  14 
1  PK.     .    .    .     .    .    2994      3350     3850  4907 

Geschwindigkeit,  Kn.    24,7      25,6      26,6  27,2 

Kcsseldruck     .      kg    15,5      15,5       14  * 

IPK  5350     5724     5278  3314 

Geschwindigkeit,  Kn.    30.38    30,558    30,2  25,1 
*  Kohknverbrauchsfahrt.    Dauer  4  Stunden. 
Kohlenverbrauch  p.  St.  u.  I.  P.  K.  0,884  natür- 
licher Zug. 

4  Schiffe  derselben  Klasse  sind  jetzt  noch 
bei  Pattison  infolge  des  guten  Ausfalls  der  Fahrten 
be8tellt. 

Der  italienische  Flottenverein,  welcher  bis- 
her nur  wenig  Mitglieder  zählte,  ist  neu  organisiert, 
der  König  hat  das  Protektorat,  der  Herzog  von 
Aosta  den  Efireuvorsitz  Obernommen. 

Japan. 

Die  neuen  in  Japan  in  Bau  beHndlichen 
Kreuzer  .Niitaka"  und  „Tsushima"  sollen  bis 
auf  die  kleinsten  Teile,  auch  einschliesslich  Ar- 
tillerie und  Munition,  in  Japan  hergestellt  werden. 
Sie  werden  120  in  lang,  13,4  m  breit,  5  m  tief  bei 
3420  t  Deplacement,  erhalten  9500  I.  P.  K.  für  20 
Knoten  Geschwindigkeit. 

Die  Armierung  besteht  aus  6-15,2  cm-S.-K.. 
10 — 7,6  cm-S,-K.  und  4  -  2'  «-PfOnder. 

Torpedoarmierung  fehlt  ganz.  Der  grOsste 
Kohlenvorrat  soll  600  t  betragen.  Die  Kessel  wer- 
den vom  Niclausse-Typ.  Das  Panzerdeck  hat  63  mm 
grösste  Dicke.  Auffallend  ist,  dass  man  nur  20 
Knoten  Geschwindigkeit  fordert,  obwohl  man  sonst 
für  solche  Aufklarungskieuzer  schon  mehr  fordert. 
Man    hat   <l<n  Schiffskörper  aber  kurz  gehalten 


(L.  :B.  =  7,6)  und  den  hierdurch  erreichten  Ge- 
winn durch  geringeres  Gewicht  des  Schiffskörpers 
zur  Binbau  einer  vorzüglichen  Armierung  ver- 
wendet. 

Der  Torpedobootszerstörer  „Asashio** 

von  320  t,  6000  I.P.K,  und  31  Knoten  ist  bei 
Thornycroft  am  10.  i  von  Stapel  gelaufen.  Das 
Schwesterschiff  „Shiraiiunio"  hat  die  Probe- 
fahrten schon  begonnen  und  hierbei  31,03  Knoten 
erreicht. 

The  Times  giebt  folgende  Daten  über  die 
Probefahrten  de.s  Schlachtschiffs  „Mlkasa" : 
Tiefgang     .    .    .  m  8,3 
Deplacement   .    .    t  15200 
Dauer  d.  Fahrt,  Std.  6  Meilenfahrten 

I.P.K  12235    16400    7000  2000 

Geschwindigkeit,  Kn.      17,3       18,6       15  10 
Kohlenverbiauch  per 

St.  u.  I.P.K.    .    .     0,69       _        _  _ 

Verlangt  war  ein  Kohlenverbi  auch  von  0,9  kg, 
eine  Geschwindigkeit  von  18  Knoten  bei  15000 
1.  P.  K.  Die  Firma  hat  demnach  alle  Probefahrts- 
bedingungen reichlich  erfüllt. 

Der  Torpedobootszerstörer  „KaRumi*  lief 
am  23./!.  bei  Yarrow  von  Stapel.  Am  24./!. 
unternahm  er  die  forcierte  Fahrt  und  erreichte 
31  Knoten. 

Österreich-Ungarn. 

Die  Entwicklung  der  Marine  schreitet  zwar 
nicht  so  rasch,  wie  bei  den  grösseren  Seemächten 
vorwärts,  doch  hat  dieselbe  vielen  andern  gegen- 
über den  Vorzug  grösster  Stetigkeit.  Ks  befinden 
sich  zur  Zeit  Schiffe  im  Hau  von  etwa  65000  t 
Gesamtdeplacement.  Trotzdem  die  italienische 
Marine  zur  Zeit  Schiffe  von  etwa  73000  t  Gesamt- 
deplacement  baut,  ist  die  jetzige  Bauthätigkeit 
Oesterreichs  grösser  als  diejenige  Italiens,  da  letzteres 
für  ein  Schiff  mittlerer  Dimensionen  eine  etwa 
1  Jahr  und  mehr  längere  Bauzeit  braucht  aisOestreich. 

Erst  seit  vorigem  Jahte  ist  man  in  Oesterreich 
mit  der  Bewilligung  des  Schlachtschiffs  A  (Er- 
satz „Landon")  zum  Bau  erstklassiger  Linien- 
schiffe übergegangen.      Schon    die  „llabsburg"- 
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Fraiser  ulier  Arien  und  (iröM«!!,  nach 
Z'-ivhnung  odor  Schnltloiic,  in  blnterdrehter 
AuKtillmiii^. 

Sohneidwerkzeugep  »«pci'ioll  für  (Ion 
.'^iJiiffliaii.  iil»  Bohrer,  Kluppen  etc., 

Spiralbohr*r|  in  allen  I)inienitioueu  von 

'  ,  big  KKi  111m. 

Reibahlen  I  ift-TK-hlifffii ,  inii  Spinil-  nn<l 

fTlTlull'll  NuN'tl. 

Bohrffutter  bwirr  ronftniktion. 
Lehrbolzen  nii'l  Ringe. 

Nur  er»lklaiiJiiRcgiiullt*t,bAchstc Genauigkeit, 
{rfiMic  LclaluiiKilAblKkelt. 
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Schlachtschifl'  A  (F>saU  „l^iulon"» 

Klasse  (8340  t,  18  Kn.  Gcschw.)  könnte  man  ohne 
Bedenken  freilich  hierzu  zahlen,  da  eigentlich  nur 
das  geringe  Deplacement  von  weniger  als  10000  t 
dem  entgegensteht.  Artillerie ,  Panzerung  und 
Geschwindigkeit  ist  mindestens  der  englischen 
„Canopus" -Klasse  ebenbürtig. 

Die  jetzt  in  Bau  gelegte  Schlachtschiff-Klasse 
Ersatz  „Landon"  und  „Drache"  ist  vor  allem 
durch  die  Artillerie  eigenartig.  Die  I  lauptangaben 
sind  folgende: 


Länge   119  m 

Breite   .    22  „ 

Tiefgang   7,5  „ 

Deplacement  10600  t 

1.  P.  K  14000 

Geschwindigkeit    ....  19  Kn. 

Armierung:  4 — 24  cm-S.-K.  in  2  210  mm 
dicken  Türmen, 
8    19  cm-S.-K.  in  Citadelle, 
6     15  cm-S.-K.  in  140  mm 
dicken  Einzelkasemattcn, 
14 — 7  cm-S.-K., 
—  12 — 3,7  cm-S,-K., 

4  Maschinen  Gewehre. 
Dicke  des  Wasserlinienpanzers    210  mm 
„       „    Citadell-Panzcrs  210  „ 

-    Panzerdecks  innerh. 

n  Fl 

Citadelle     50  „ 
Dicke  des  Panzerdecks  ausserh.      „  7°  » 

Als  Kcsseltyp  ist  für  alle  neueren  Schiffe  der 
Yarrow-Kessel  gewählt. 

Armierung  und  Panzeranordnung  gehen  aus 
beiliegender  Skizze  hervor.  Der  Gtirtelpanzer 
reicht  nur  von  Turm  zu  Turm,  wahrend  derselbe 
auf  der  „Habsburg" -Klasse  schon  bis  zum  Bug 
reichte.  Das  Panzerdeck  lauft  von  vorn  bis 
hinten  durch  und  fallt  an  den  Seiten  schräg  an 
die  Unterkante   des  Gürtelpanzers  ab.     Bei  der 


liefern  als  Specialität: 

Uellrohre  „System  Jox** 


von  700  bis  1500  mm  Dnrch- 
messer  bis  zn  den  grössten 
,  Bicken  für  liöchsten  Betriebs- 
druck aus  Specialqnalität 
Siemens  IMarlin. 

Grösste  wirksame  j(eiz|läche 

gegenüber  glatten  Roiiren 
und  allen   anderen  Well- 


rohren. 


Srössfe  Sicherheit     Xangjährige  (Garantie.     billige  Preise. 

KoSSBlmatorial  wie  Kesselbleche  bis  3800  mm  Breite,  bis  45  mm 
Dicl<e,  bis  10  000  Kilo  Stiickgewicht;  maschinell  geflanschte  Kessel- 
bödcn,  geschweisste  Flammrohre  mit  angeschweisster  hinterer 
Rohrwand.  Maschinelle  Wassergas-Sch weissere!,  geschweisste 
Leitungsrohre  für  höchsten  Druck  von  350      Durchm.  aufwärts 

bis  zu  den  grössten  Längen. 
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SCHIFFBAU 


für  die  jetzigen  Linienschiffe  verhältnismässig 
hohen  Geschwindigkeit  von  19  Knoten,  bei  guter 
und  starker  Panzerung  tragen  die  Schiffe  noch 
eine  sehr  starke  Artillerie.  Die  Mittelartillerie  ist 
fast  eben  so  stark  wie  auf  der  amerikanischen 
„New- Yersey" -Klasse  von  16500  t  Deplacement. 
Die  Turmgeschütze  haben  dagegen  nur  24  cm- 
Kaliber.  Zwar  genügen  dieselben,  um  auch  den 
dicksten  zur  Zeit  gebräuchlichen  Panzer  zu  durch- 
schiessen,  doch  erfordern  sie  hierzu  eine  zu  geringe 
Gefechtsdistanz.  Vor  noch  wenigen  Jahren,  zur 
Zeit  der  Inbaulegung  unserer  „Kaiser" -Klasse, 
schien  sich  dieses  Kaliber  als  Turmgeschütz  ein- 
führen zu  wollen,  doch  lehrt  der  Uebergang  aller 
übrigen  Marinen  zum  28  cm-  oder  30,5  cm -Ge- 
schütz, dass  man  doch  vorzieht,  die  schwere 
Artillerie  mit  reichlicherer  Durchschlagsenergie 
auszustatten  und  das  etwas  grössere  Gewicht 
hierbei  in  den  Kauf  zu  nehmen.. 

Russland. 

Das  in  Kronstadt  konstruierte  Untersee- 
boot ist  zur  Vornahme  der  Probefahrten  bereit. 

Der  Kreuzer  „Askold"  ist  am  25.  1.  in 
Kiel  in  Dienst  gestellt.  Das  einzige  noch  in 
Deutschland  in  Bau  befindliche  russische  Kriegs- 
schiff ist  jetzt  noch  der  Kreuzer  „Bogatyr", 
welcher  in  Stettin  bereits  Werftvorproben  vorge- 
gcnommen  hat,  wobei  es  demselben  bereits  ge- 
lungen ist,  die  verlangten  23  Knoten  zu  erreichen 


Schweden. 

Zu  den  S.  III  des  Schiffbau  III  gebrachten 
Angaben  über  die  neuen  Panzerschiffe  seien 
noch  folgende  hinzugefügt: 

Maschincnleistung  (2 — 3fach  Exp.)  .  5500  I.  P.  K. 
Kesselsystem  Yarrow 

Heizfläche  j  ^Tp'v' 

l  P-  I  P  Iv  0,319  , 

I.  P.  K.  p.  qm  Rost  J57>9 

Luftüberdruck  in  den  Hcizräumen    .        15  mm 

Dampfdruck  im  II.  D. C  I4i78  kg 

Kohlenvorrat   375  t 

Kohlen  verbrauch  p.  I.  P.  K.     .    .    .    0,848  kg 
Aktionsradius  bei  12  Knoten  .        .    3000  Seem. 

An  Lanzierrohren  werden  2  Unterwasser- 
Breitseitrohre  iiiitgeführt  Die  Dicke  der  Panzerung 
ist  nachstehend  detailliert: 

(  Unge  50,43  m 


Panzergürtel  ^  ^.^^^ 
21  cm-Turm 

Oberer  und  unterer  Teil 


il  /  hi 
oberer  Teil  J 
eil  . 

Schiitzplattc 


175  mm 
190  „ 


•om 
hinten 

ooerer  j  eu 
18  cm  Türme!  "''^'^'■''^        /  hinten 

I  unterer  Teil 
Kommandoturm  | 
Panzerdeck  . 

Türkei. 

Man  schein!  die  Absicht,  die  alten  vorhandenen 
Schiffe    durch    Umbauten    wieder    moderner  zu 


■50 
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60 

100 
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Pres;  §  Walzwerk  Ä.Q .  Püssel^lorf  Reisbolz. 


'Geschützrohre 

bis  zu  den  gröjsten 
/Kalibern  ujangcn 

JlahtP  " 


Verf^rHg  h  U  [hrhardr '5  Parenfen> 


Nahtlose  Kesselschüsse. 

Urte  u.  gewellre 


nahtlos 
Stahlbehälter 

in  allen  grosseren 
'Dimensionen  ^ 

fürjed^i^jlj^ 


sioncn  CifW'v^^I 


Schmiedestücke 


jeder  ^rf  u. Grösse,  vor-u.  fertiggearbeitet 

Hydraulische  Cylinder. 


Sdliabau,  Iii. 
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machen,  aiifjjcffcben  zu  haben,  um  statt  dessen 
neue  Schiffe  zu  erwerben.  Ks  hcisst,  türkische 
Offiziere  hatten  russibchc  Werften  besucht,  um 
dort  2  Schlachtschiffe  bauen  zu  lassen.  Die  Namen 
der  russischen  Werften  werden  freilich  nicht  ge- 
nannt. Dann  heisst  es  wieder,  England  bemühe 
sich,  diese  Auftrage  für  die  englische  Industrie  zu 
gewinnen.  Endlich  hat  auch  Cramp,  dem  ja  der 
Bau  eines  Kreuzers  übertragen  ist  und  auch  schon 
Anzahlung  geleistet  ist,  sich  um  den  Bau  der 
Schlachtschiffe  beworben. 

Vereinigte  Staaten. 

Es  sollen  21  Kanonenboote  für  flache  Ge- 
wässer (Philippinen!  erbaut  werden.  Es  verlautet, 
<lass  wegen  clor  Lieferung  mit  japanischen  Firmen 
verhandelt  werde,  um  tien  gefahrlichen  Transport 
solcher  Boote  Ober  den  Stillen  Ocean  zu  vermeiden 

Die  im  Bau  befindlichen  Torpedoboots- 
zerstSrer  sollen  sämtlich  zu  schwer  geraten 
sein  und  werden  alle  mit  grossen  Terminüber- 
schreitungen fertig.  Knt<i(rkt  ist  dieses  durch  eine 
zum    Studium    der    Boote    eingesetzte  Spezt^l- 


komnussion,  die  fand,  dass  von  allen  i6  Torpedo- 
bootszcrstörern  und  12  Torpedobooten,  die  zur  Zeit 
noch  im  Bau  sind,  kein  einziges  genügt.  Bis 
40  t  Mehrgewicht  ist  vorhanden.  Alle  diese  Boote 
werden  infolge  der  vorzunehmenden  Aenderungen 
mindestens  noch  16  Monate  zur  Fertigstellung  ge- 
brauchen I Marine  Review  v.  9.  i.) 

Die  Panamakanal-Gesellschaft  hat  der  ameri- 
kanischen Regierung  alles  fertige  Werk  und  alle 
Berechtigungen  für  164000000  Mk.  angeboten, 
während  ursprünglich  etwa  400000000  Mk.  ver- 
langt wurden.  Infolge  Ermässigung  dieses  An- 
gebots hat  man  sich  jetzt  entschlossen,  entgegen 
früheren  Entschlüssen  das  Panamaprojekt  zur 
Annahme  zu  empfehlen,  das  Nikaraguaprojekt 
fallen  zu  lassen. 

The  Engincer  v.  24./1.  02  bringt  die  Nach- 
richt, dass,  obwohl  für  die  Denverklaase  nur 
16'  j  Knoten  Geschwindigkeit  vorgesehen  sei, 
man  den  die  Schiffe  erbauenden  Werften  doch 
nahe  gelegt  habe,  die  1.  P.  K.  möglichst  reich  zu 

!  bemessen,  um,  wenn  angängig  19  Knoten  zu  er- 

'  reichen. 


Patent-Bericht. 


Kl.  65a.  No.  126190.  Anordnung  der  Schiffs- 
schraube zwischen  Anschwellungen  am  Schifl",  am 
Ruder  und  am  Rudersteven.  William  Miller 
Walters,  Liverpool. 

Der  Erfinder  geht 
von  dem  Gedanken 
aus,  dass,  wie  viele 
annehmen,  die  in  der 
Nähe  der  Nabe  liegen- 
den Flogelteile  bei 
SchraubenpropcUern 
nicht  nur  wirkungslos 
sind,  sondern  sogar 
nachteilig  wirken  sol- 
len. Um  bei  Schiften, 
bei  welchen  zwisch«'n  Ruder  und  Hintersleven  eine 
Schraube  angebracht  ist,  diesen  L'ebelstand  zu  be- 
seitigen, wird  die  Nabe  grösser  als  sonst  gestaltet 


und  entsprechend  dem  Nabendurchmesser  am 
Schif!"  eine  Anschwellung  b,  am  Rudersteven  eine 
Anschwellung  f  und  am  Ruder  als  Fortsetzung 
gleichfalls  eine  Anschwellung  i  angebracht,  welche 
letztere  nach  hinten  spitz  zuläuft  und  so  einge- 
richtet ist,  dass  das  Ruder  genügend  frei  gedreht 
werden  kann. 

Kl.  24  a.  No.  125066.  Feuerung.  August 
Sicvers,  Hannover. 

Bei  dieser  für  Dampfkessel  bestimmten  Feue- 
rung ist  der  Feuerungsraum  durch  einen  Einbau 
in  einen  Vergasungs-  und  einen  Verbrennungs- 
raum geteilt  und  zwar  derart,  dass  durch  Ver- 
schieben des  Einbaus  die  beiden  Räume  je  nach 
Bedarf  vergrössert  oder  verkleinert  werden  können. 
Wie  nachstehende  Zeichnung  zeigt,  besteht  der 
Einbau  aus  einem  auf  dein  Rost  verschiebbaren 
Gewölbe  b,  welches  am  hinteren  Ende  eine  so 


£ 


■-    *  * 


illmann$'$(hc  6i$enb(iu-  ^ 
flcHen-6c$cll$(häÜ 

Itemscheid. 


'.«.^H    Düsseldorf.  *  Pruszkow  b.  Warschau. 


completie  eiserne  Gcb.uule 
III  jeder  Grösse  unti  .\u^- 
fuhniiij:;  l»ÜLlu-r,  Hullen,  Si-hiip|>cii,  Hrüeken,  Vcr- 
lailct)iiliiion,  .Angel-  und  .Si'hiebclhore. 


Eisenconstructionen: 


WplIhlPrhP  l'rotilcn  und  Stärken,  glatt  gc- 

iiCIlUIClillC  svcllt  und  gebogen,  schwarz  und  verzinkt. 
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tief  nach  unten  ragende  Wand  d  besitzt,  das:»  nur 
eine  verbsltnismassig  kleine  Oeffnung  f  frei  bleit>t 

Der  durchgebrannte  Brennstoff  wird  in  der  Rich- 
tung nach  der  Fcucrbrüeke  g  hin  unter  und  hinter 
die  Wand  d  geschoben,  sodass  die  aus  dem  frisch 
aufgeworfenen  Brennstoff  sich  entwickelnden,  zum 
Teil  noch  brennbaren  Gase  gezwungen  sind,  -durch 
die  zwischen  Wand  d  und  Rost  a  verbleibende, 
vom  glühenden  Brennstoff  erfollte  Oeffnung  bin- 

durchzustreichen 
und  hier  vftllig 
zu  verbrennen.  In 
dem  Gewölbe  b 
sind  Lang^kanflle 

c  Vf^rgeseiien, 
welche     in  der 

Wand  d  so  nach 
abwärts  gefllhrt 

sind ,  dass  von 
aussen  zugcfQhrte,  erwärmte  Luft  vor  und  hinter 
der  Wand  d  in  den  Feaeningsraum  einstrAmt 

Um  auch  Gase  unmittelbar  vom  Vergasungsraum 
nach  dem  Verbrennungsraum  übertreten  lassen  zu 
können,  ist  in  der  Wand  d  eine  Oeffnung  ^  ange- 
bracht. Die  Oeffnung  h  Ober  der  Feuerbrüeke  g 
kann  durch  seitlich  angeordnete  Stocke  i,  welche 
einander  genähert  oder  von  einander  entfernt  wer- 
den können,  in  ihrer  GrOsse  so  verändert  werden, 
dass  der  zum  Durchtritt  der  Feueigase  bleibende 
freie  Quersrhnttt  der  jeweiligen  Scdlung  der  Wand 
d  angcpasst  ist. 

Kl.  65»,  No.  106779.  DoppeltbOrverschluss 
für  die  Durchgangsflffnungen  in  den  wasserdirb'i n 
Schotten  der  Schiffe  „John  Seiser  Mückle,  Mark 
Richards  Mückle  jr.  und  Thomas  Carpenter  Smith, 
Philadelphia  (V.  St  A  ). 

Die  Erfindung  betriflt  einen  Verschluss,  l>ei 
welchem  auf  icdui  Si  bottseitt-  eine  um  eine  verti- 
kale Achse  drehbare  ThOr  angebracht  ist.  Beide 
Thoren,  wdehe  ihre  Drehachse  an  derselben  Seite 


der  Thilrr'.fTn 


halx-n ,    ^ind  <ln: 


lasteten  Schnurlauf  miteinander  verbunden,  der 
auf  den  Sehluss  beider  Thoren   hinwirkt  and 

dessen  Lange  so  bemessen  ist ,  dass  das 
Oeffncn  jeder  der  Thören  nur  bis  zu  einer  zum 
Durchgang  einer  Person  hinreichenden  Weite  mög- 
lich ist,  wenn  >die  andere  ThOr  geschlossen  ist, 
sodass  diese  von  der  durchgehenden  Person  also 
erst  geöffnet  werden  kann,  wenn  sie  sii  h  /wischen 
beiden  Thoren  befindet.  Die  Verbindung  der 
Thoren  durch  den  Schnurlauf  geschieht  in  ein- 
fachster  Weise  dadurch,  dass  oben  an  den  ein- 
ander zugewendeten  Seiten  der  ThOren  je  eine 
Rolle  befestigt  und  Ober  diese  eine  an  beiden 
Enden  mit  Gewichten  !)t]a^tele  S<liru!r  u'eleitct 
ist.  Statt  die  Schnur  an  lieiden  Enden  mit  Ge- 
wichten zu  versehen,  kann  das  eine  Ende  der* 
selben  auch  an  einer  der  Thoren  befestigt  sein. 

Kl.  47  f.  No.  136666.  Flanschverbindung  fDr 
Rohre.  Max  Knianuel  Zenth  r  uikI  Nicolas  Con- 
stantincsco,  Csik-Gyimcs  (Siebenbürgen). 

Bei  Rohrleitungen,  welche  einem  starken 

'  Temperaturwechsel  unterworfen  sind,  werden  be- 
kanntlich manniglache  Ucbeistände  dadurch  herbei- 
gefohrt,  dass  die  Leitungen  sich  abwechselnd  aus- 
dehnen und  zusammenziehen.  Um  dieses  Aus- 
dehnen und  Zusammenziehen  zu  ermöglichen,  setzt 
der  Erfinder  die  Leitung  aus  einzelnen  RohrstUckcn 
zusammen,  welche  durch  zur  Längsachse  schräg 
angeordnete  Flanschen  miteinander  'verschraubt 
werden ,  so  dass  sich  al-^o  schräg  liegende  Stoss- 
ebenen  ergeben,  und  zwar  werden  diese  Stoss- 
ebenen  so  gelegt,  dass  sie  immer  abwechselnd 
nnrh  links  und  nach  rechts  geneigt  sind,  wodurch 
erreicht  wird,  dass  immer  zwei  benachbarte  Rohr- 
stOcke  beim  Aosdcbnen  oder  Zusammenziehen  nach 
einander  entgegengesetzten  Richtungen  answetchen. 
Um  das  Verschieben  zweier  benachbarter  Rohr- 
stückf  g(  grnt  inander  zu  ermöglichen ,  werden 
natOrlich  die  Durchmesser  der  Schrauben  etwas 
kleiner  gemacht,  als  die  der  nicht  mit  Gewinde  ver- 

><eh<  IV  ••.  S' ■  ;i I r n ■:•  i:i      ir  '  in'  ••    I  1  1  ' .m-schc. 


l)owaldt$\verke»Kicl. 

SckmiHMIi  Maschinenbau,  Glesaerel  und  Kesselschmiede. 

0OaMli<iMBbau  sdf  1836.  9K  Slsmisettlffbau  mtU  186«.  9K  (jtrbcllenaltl  fiCOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ^«^^«^^ 
mmmmmmm  Haschiiieii-Anlagan  jeglicher  Art  und  Grttsse. 

Spezialititen:  Helallpaalniiig  Tempenturansgleidier,  Aa<die  -  Rektoren,  D.  R.  P. 

Cedei^'all's  Patenfschufzhfilse  für  Schraiibenwellen,  D.  R.  P.   Crtitrifiiiralpiimpcn -Anlagen  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampfankerwiuden  Zahnräder 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Kl.  35e.    No,  126582.     Fahrbarer  Elevator. 
Hermann  Boldt  und  Walter  Boldt,  Stettin. 

Der  neue  Elevator  stellt  ein  Becherwerk  dar, 
welches  zum  Löschen  von  KOrncrladung  u.  dergl. 

aus  Schiffen 
dienen  soll  und 
dadurch  eigen- 
artig ist,  dass 
das  ganze 
Becherwerk 
drehbar  un<l 
heb-  und  senk- 
bar am  Kupf 
eines  Krahn- 
auslegers  an- 
gebracht ist. 
Der  Krahnaus- 
leger  c  ist  auf 
einem  Prahm 
oder  Wagen 
drehbar  auf 
einer  Plattform 
b  aufgebaut 
und  trägt  am 
Kopf  frei  dreh- 
bar um  einen 
Bolzen  d  ein 
Gleitstück  f,  in 
welchem  das 
Becherwerk 


mit  Hülfe  einer  gewöhnlichen  Handwinde  o  auf  und 
ab  bewegt  werden  kann.  Da  das  GleitstQck  sich 
drehen  lAsst,  so  ist  es  wie  aus  Fig.  i  ersichtlich, 
möglich,  das  Becherwerk  nach  gänzlichem  Anheben 
so  umzulegen,  dass  es  sich  etwa  horizontal  auf 
den  Wagen  oder  Prahm  auflegt  und  somit  beim 
Passieren  von  Brücken  etc.  nicht  hinderlich  ist 
Auf  der  Welle  d  befindet  sich  ein  Kettenrad  I, 
welches  mit  Zähnen  in  die  beiden  Enden  der 
Becherketten  so  eingreift,  dass  es  diese  beim 
Drehen  bewegt  und  somit  ilas  Becherwerk  betreibt, 
während  es  andererseits  ohne  weiteres  ein  Um- 
legen der  ganzen  Vorrichtnng  gestattet.  Der  An- 
trieb des  Kettenrades  erfolgt  mit  Hülfe  eines  von 
einem  Motor  h  angetriebenen  Riemens  i,  welcher 
Ober  eine  mit  dem  Kettenrade  fest  verbundene 
Riemenscheibe  gelegt  ist. 

Kl.  42  c.  No.  126  381.  Registrierkompass 
für  Schiffe.  John  Hope  und  William  Eduard  Buck- 
Icy,  Liverpool. 

Der  neue  Kompass  soll  dazu  dienen ,  mit 
Hülfe  von  Markierstiften  16,  welche  an  einem  dreh- 
bar gelagerten  Magneten  1 1  befestigt  sind ,  die 
Kursänd<!rungen  eines  Schiffes  auf  einem  Papier- 
streifen zu  registrieren,  welcher  unter  ihnen  mit 
gleichförmiger  Geschwindigkeit  durchgezogen  wird. 
Damit  der  Magnet  11  hierbei  möglichst  frei  spielen 
kann,  also  nicht  durch  die  Reibung  des  Stiftes  16 
auf  den  Papierstreifen  gehemmt  wird ,  ist  er  mit 
seiner  Welle  13  so  gelagert,  dass  er  mit  Hülfe 
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einer2_  beliebijjcn  Einrichtung  in  bekannter.  Weise 
in  regelmässigen  Zeitabschnitten  auf  und  ab  be- 
wegt wird.  Ausser  dem  Magnet  ii  ist  nun  ein 
System  von  Magneten  21  vorgesehen,  dessen  Achse 
23  unmittelbar  unter  der  Welle  13,  aber  unab- 
hängig von  dieser  gelagert  ist,  damit  die  Magnete 
21  völlig  unbeeinflusst  von  der  Registriervorrich- 
tung ihre  Nord-  und  Sodstellung  beibehalten  können. 
Der  Zweck  dieser  Einrichtung  ist  der,  dass  die 
Magnete  21  den  wegen  der  Reibung  der  Markier- 
stifte 16  auf  dem  Papier  nicht  ganz  frei  spielenden 
Magnete  1 1  beeinflussen  und  so  seine  schnellere 
und  genauere  Einstellung  in  die  Nord-Sodstellung 
herbeiführen,  ohne  dass  die  Achsen  13  und  23 
mit  einander  verbunden  sind. 

Kl.  65  d.  No.  126770.  Seemine.  I-uigi 
Laurencich,  Wien. 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Seemine,  bei  wel- 
cher am  unteren  Ende  eine  Ankerseiltroininel  ge- 


lagert ist,  die  im 
Ruhezustande 
arretiert  ist.beim 
Ueberbordwer- 
fen  und  Ver- 
sinken der  Mine 
aber  in  einer  be- 
stimmten Tiefe 
durch  Auslös- 
ungder  Arretier- 
vorrichtung frei- 
gegeben wird, 
so  dass  das 
Ankerseil  abrol- 
lenkann und  der 
Anker  alsdann 
auf  den  Meeres- 
grund fallt. 
Wahrend  des 
Fallcns  des  An- 
kers und  auch 
wenn  dieser  den 
Grund  bereits 
erreicht  hat, 
steigt  die  Mine 
infolge  ihres 
Auftriebes  lang- 
sam in  die 
Höhe.  In  dem 
Augenblick 


Srnst  Schiess»  Dfisseldorf-Oberbilk 

Werkzeugmasehlnenlabrik  und  Eisengiesserel 

lUcrKzcMg«as(hiNeN  aller  Jirt  Tflr  metallbearbeitung  Dis  zh  de«  alUrgrössUit  Jlbwcssuigeii, 

insbesonder«  auch  solche  ffQr  den  Schiffbau.  —  Kurze  Lieferzeiten.  — 


DonDPlstätlZC  elektrischem  Antrieb,  UCtt)  nun  AiiKliulunp.  für  Iah  Iut  \m  :is  tum  Dun^hnu^'^cr  iu  :iS  tum  «lit  ko 
4/W|J|JKldiail&w  .  iiii:.  riihl«  !  /.lim  Ijh  Iu  u  vnii  l'i<)filr  i-«  ii  in  Siiy  iinil  riuii>>th.  (jewleht  ea.  »7  0(MI  Vg. 
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aber,  in  welchem  die  letztere  in  einer  be- 
stimmten Tiefe  unter  dem  Niveau  angekommen 
ist,  wird  die  Tautrommel  durch  eine  besondere 
Vorrichtung  wieder  festgestellt,  so  dass  ein  wei- 
teres Steigen  unmöglich  ist,  und  zugleich  wird 
die  Arretierung  eines  Schlagbolzens  fOr  die  Ladung 
ausgelöst,  so  dass  sich  die  Mine  nunmehr  in  zQnd- 
bereitem  Zustande  befindet.  Die  Aufhebung  und 
Wiedereinrückung  der  Arretiervorrichtungen  wird 
in  bekannter  Weise  unter  Benutzung  einer  unter 
den  Wirkungen  des  Wasserdruckes  und  einer 
Feder  stehenden  Membrane  6  bewirkt. 

Kl.  13a.  No.  123702.  Wasserrö  >renkesscl 
mit  gebogenen,  senkrecht  in  einen  Ober-  und 
Unterkessel  mündenden  Röhren.  Ch.  Doyere  in 
Fon  Kch<?ou  (China). 

Bei  dem  neüen  Kessel  sind  die  Rohrwan- 
dungen als  ebene,  kegel-  oder  kugelförmige  Wflnde 
derart  ausgebildet,  dass  sie  Umdrehungsflächen  zu 
einer  gfgen  die  Senkrechte  geneigten  Achse  bil- 
den, wobei  die  einander  gegenüberliegenden  Er- 
zeugenden der  Umdrehungsflächen,  welche  in 
einer  durch  die  geneigte  Achse  gelegten  S.hnitt- 
cbcne  des  Kessels  liegen ,  nach  oben  oder  unten 
offene  Winkel  bilden  bezw.  konkav  sind  oder  in 


einer  geraden  Linie  liegen.  —  Der  Zweck  dieser 
Konstruktion  soll  der  sein,  dass  die  Röhren  durch 
einfaches  Eindrillen  oder  Einwalzen  befestigt  wer- 
den können,  ohne  dass  besondere  Zwischen- 
stutzen erforderlich  sind. 

Kl.  i3d.  No.  125709.  Dampfüberhitzer  aus 
übereinander  angeordneten  Röhren.  A.  Hering, 
Nürnberg. 

Bei  Dampfüberhitzern,  welche  aus  einer  An- 
zahl mehrfach  gewundener  enger  Röhren  bestehen, 


Fit  t 


F4  9 
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deren  Enden  parallel  zueinander  liegen  und  mit 
je  einem  oder  mehreren  Eintritts-  und  Austritts- 
sammelrohren  verbunden  sind,  so  dass  sich  also 

der  Dampf  in  sämtliche 
Schlangen  zugleich  ver- 
teilt, ergiebt  sich  infolge 
des  Umstaudes,  dass  die 
dem  Feuer  zunäch.st  lie- 
genden Rohrschlangen 
sehr  stark  beansprucht 
werden,  der  Nachteil, 
dass  besonders  bei  ge- 
ringem W^assergehalt  des 
Dampfes  leicht  ein  Ver- 
brennen der  Rohrwan- 
dungen eintritt.  Um 
dem  vorzubeugen,  wer- 
den in  dem  Eintrittssam- 
melrohr  E  Wände  w,  w  ' 


Gutehoff  nungshiltte, 

^len-Vcrein  ffir  Bergbau  nnd  3(öncnb€lricb,  Oberhausen 


zu  10  r  TR/kGKRArr    FÜR  RIO  OE  JANEIRO 
tu  <l>0  T  mCHRtfT    FÜR  DIE  KMSO<L.  WERFT .  Witt. 


5^-  .j     1  c.     . . . c aoo»o»o  (Rheinland). 

Die  Abiriluni;  Sterkrade  liefen: 
Eiserne  Brücken,  Gebäude,  Schwimmdocks,  bchwimmkrahnc 

jeder  I  ragkraft,  Leuchitürme. 
SchmiedeHtflcke  in  jeder  Rcwünschien  Qualität  bis  40000  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  udcr  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders KurbeKv*llen,  SchitVswrllcn  und  sonstige  Schmiede- 
teile für  den  .Schiff-  und  .Ma.schinenbau. 
StahlformguM  aller  Art,  wie  Steven.  Ruderrahmen,  Ma- 

M'hirirntcilc, 
Ketten  als  .Srhiffsketien,  Krahnkcttcn 
MaschinengUBS  bis  zu  den  schwersten  Stocken 
Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  lichäller. 

E)ie  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a  als 
Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Ultchc  und  Profilstahl. 

fia»  iicur  KIri  liu  all u'rrii  hat  i-iiir  I.rii,tiiitt;s(Ahi|;kril  von  70000  I  Bli'«-hp 
pro  Jahr,  und  i>tt  die  CiiIrbulTiiunicsliaitr  vrrmnct  ihii'«  umfjmjtriihrn  W»lx- 
proKramm«  in  dtr  Lai;i-,  da»  (coamlr  /u  «•iririn  8<  lufl'  nfttige  WuUmatrrial  Jtu  licfrrrL 

jährliche  Erzeugung: 

Kohirn  150000«  l     Roliri-x-n  400000  l 

Walxwrrk9-Rf/i-u|[ni<iM-  3,10000  t     ItriVkrii.  Ma» Innen,  KomI  pp.   60000  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14000. 
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und  so  angebracht,  dass  das  aus  dem  Dampf  sich 
ausscheidende  Wasser  durch  die  bis  nahe  zum  Bo- 
den geführte  Wand  sofort  nach  unten  abgeleitet 
wird,  in  die  untersten,  dem  Feuer  zunächst  lie- 
genden Rohren  eintritt  und  diete  in  ausgiebigster 
Weise  kublt     Zur  Ereielung  einer  günstigen 

Wärmeausnutzung  werdt-n  zugleich  die  Heizgase 
durch  entsprechende  Anordnung  von  Feuerzungen, 
wie  in  den  Figuren  a  bis  4  angedeutet,  in  der 

Ivcihen folge  der  Ziffern  I — IV  so  geleitet,  dass  die 
mit  Wasser  sefülltcn  Teile  der  Schlangen  von 
den  bei  I  !  intretenden  heisseren  Gasen  zuerst 
und  von  den  bei  1\^  die  Anlage  verlassenden  ItSl- 
teren  Gasen  zuletzt  bestrichen  werden. 

Kl.  i3d.    No.  IJ5710.    DampfOberhitzei  mit 


zwischen  Endkanimern  liegenden  Röhren.  A.  Hering, 
NOmberg. 

Bei  Ueberhitzeranlagen  der  vorstehend  unter 
Patent  135709  gescliiiderten  Art  ist  naturgemfls« 
der  in  das  Austrittssammelrohr  A  aus  den  oberen 

Rohren  eintretende  Dampf  wesentlirb  hcisser  als 
der  Dampf,  welchen  die  unteren  Röhren  liefern, 
und  da  veracliieden  heisse  Dampfisduchten  sich  er- 

fahrungsmässig  schwer 
mischen,  so  soll  durch 
die  voitiegende  Erfind- 
ung eine  Einrichtung 
geschaffen  werden,  wel- 
che dir  LTlordcrlirlie 
Mischung  herbeiführt. 
Zu  diesem  Zweck  ist 
in  dem  Dampfaustritta- 
rohr  vor  den  RohrmOn- 
dungen  eine  Wand  T 
derart  schräg  ansteigend 
angebracht,  dass  die  aus 
den  einzelnen  Röhren 
mit  verschiedenen  Tem- 
peraturen ausströmenden 
Dampfschichten  mit  nach  oben  hin  abnehmeUp 
den  Geschwindigkeiten  aufsteigen  und  dass  der 
oben  verewigte  Dampfstrom  mit  abnehmender 
r>iM-iiwituIigkeit  nach  dem  Abflussrobr  S  hinab- 
geführt wird. 


Jir  Nachrichten 


BidiifflMni-AYifträge. 

Die  PteMburger  SchilTbaa-OeseUschafl  hat 

in  jüngster  Zeit  folgende  Aufträge  Obcinommcn: 
1  Dampfer,  Siapel-No.  219,  von  6500  Tons  d.  w. 

für  die  Deutsch-Australische  Dampfschiffs-Ge- 

scllschaft,  Hamburg,  und 
I  sogenanntes  dnsdüges  OflUiore-Dodt,  Stapel- 

No.  aao— aat|  nach  dem  System  der  Herren 


Clark  &  Standficld,  London,  für  die  Reiher- 
stieg-Werft  in  Hamburg  mit  der  bedeutenden 
Tragfähigkeit  von  1 1  000  Tons. 
Zur  gleichen  Zeit  befindet  sich  ein  kleineres 
zweiseitiges  Dock  für  die  Firma  H.  C.  StOlcken 
Sohn,  Hamburg,  im  Bau,  die  erste  Seltrion  ist  be- 
reits zur  Zufriedenhiit  d-rs  Bestellers  abgeliefert 
Neben  diesen  hat  die  Flensburger  Werft  ihr  eigenes 
gut  prosperierendes  Dodi  gd»aut  und  vor  nidit 
allzulanger  Zeit  auch  für  Kopenhagener  Reclnning 
ein  solches  hergestellt,  das  zur  Zufriedenheit  des 
Bestellers  tadellos  funktioniert.  Es  ist  freudig  zu 
begrüssen,  dass  eine  deutsche  Werft  diesen  Zv/eig 
als  Spezialität  aufgenommen  und  bereits  Erfolge 
darin  zu  verzeiciincii  hat  Die  Thätigkeit  ge- 
nannter Werft  ist  überhaupt  eine  sehr  rege.  An 
Auftriigen  liegen  vor: 

t  Frachtdampfer,  Stapel-No.  209,  „SchönlVls", 
ca.  570oBrt.-Reg.- I  ons,  für  Rechnung  Deutsche 
Dampfsch.-Ges.  Hansa,  Bremen. 
I  Passagierdaniprer,  5tapcI-No    aio,  ,BOrger- 
nieister",  ca.  5Ö00  Brt.-Reg  -  I  ons,  für  Rech- 
nung Deutsche  Ostafrika  Linie,  Hamburg. 
I  Fracht-  und  Passagierdampf er,  Stapel-No.  an, 
ca.  5600  Brt- Reg. -Tons,  fQr  Rechnung  Det 
Obtasialiske  Kompagni,  Kopenhagen. 
I  Fi  at  ht-  und  Passagierdainpfer,  Stapel-No.  214, 


für  dectr  lacht  Bogenlampen, 

[(abHtvrme-  /^vsle^erarmc* 
Windfn  für  Bo^tniampen- 

Katalog  avf  Wunsih;         '  k  a 
fertiostellung  avth  qrösserer  Lkfenin^tn  jXj 
'  in  l^urjLPP  If  tt  mö^litl)*  Fl 
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ca.  5500  Brt.-Rcg.-Tons,  fOr  Rechnung  Dampf- 

schifiahrts-Gcs.  Argo,  Drcmen. 
I  Fracht-  und  Passagieidampfer,  Stapel-No.  217, 

ca.  4900  Brt.-Reg.- Tons,  und 
I  Fracht-  und  Passagicrdanipfcr,  Stapcl-No.  218, 

ca.  4900  Brt.-Reg.-Tons,  beide  für  Rechnung 

Ilainburg-Amerika  Linie,  Hamburg. 

1  Fracht-  und  I'assagierdanipfer,  Stapel-No,  219, 
ca.  4500  Brt.-Reg.-  Tons,  fdr  Rechnung  Deutsch- 
Australische  Dampfschiffs-Gc-sellschaft,  Ham- 
burg. 

Zusammen  Dampfer  von  ca.  36900  Brt.-Rcg.-Tons. 
Dem  treten  hinzu: 

die  noch  im  Bau  befindliche  zweite  Dock- 
halfte,  Stapel -Nt).  216,  ca.  1500  Brt.-Reg.- 
Tons,  für  Rechnung  H.  C.  SlOlcken  Sohn, 
Hamburg. 

2  Dockhalften,  Stapel-No.  220  und  221,  zu- 
sammen ca.  7000  Brt.-Reg.-Tons,  für  Rech- 
nung Reiherstieg-Schiffswerft  und  Maschinen- 
fabrik, Hamburg. 

Total  ca.  45400  Brt.-Reg.-Tons, 
womit  eine  auf  lange  Zeit  hin  vorliegende  Be- 
schäftigung dokumentiert  ist.  Der  Ausbau  der 
vergrflsserten  Werftanlage  der  Flensburger  SchifTs- 
bau-Gcsellschaft  schreitet  rüstig  vorwftrt.s  und  wird 
nach  V'ollendung  dcs.selben  das  schon  jetzt  so  be- 
deutende Htablisscment  mit  zu  den  ersten  des  In- 
und  Auslandes  zählen. 


Der  AktiengeselUchaft  Weser  in  Bremen 

ist  der  Auftrag  zur  Krbauung  eines  Feuerschiffes 
für  die  KOnigl.  Wasserbauinspeklioa  in  Emden  zu 
teil  geworden.  Das  SchiflT  wird  nach  der  höchsten 
Klasse  des  Germanischen  Lloyd  für  transatlantische 
Fahrt  aus  bestem  deutschen  Gussstahl  gebaut,  hat 
eine  Länge  von  41  n»,  eine  Breite  von  4,7  m  und 
wird  mit  den  nötigen  Knirichtungen  für  drahtlose 
Telegraphie  versehen.  Durch  wasserdichte  Schotten 
wird  das  Schiff  in  6  Abteilungen  geteilt,  auch  wird 
dasselbe  zum  Betriebe  der  Sirene  und  zum  Anker- 
hieven eine  Dampfmaschine  erhalten. 

Die  Rhederei  A.  Kirsten  hat  der  Sunderland 
Shipbuilding  Co.  den  Bau  der  zwei  neuen  Dampfer, 
die  je  etwa  1300  Tons  Brutto  Raumgchalt  und 
17  läoo  Tons  Tragfähigkeit  erhalten  sollen,  in 
Auftrag  gegeben.  Die  beiden  Neubauten  sollen 
zum  Frühjahr  fertiggestellt  sein. 

StapeUäufe. 

Am  22.  v.  M.  lief  auf  der  Werft  von  Blohm 
&  Voss  der  für  die  Woermann-Linie  erbaute  Dampfer 
„Lilli  Woermann"  glücklich  von  Stapel.  Der  neue 
Dampfer,  ein  Schwcsterschifl"  der  im  April  v.  Js. 
auf  derselben  Werft  zu  Wasser  gelassenen  „Irma 
Woermann",  hat  nahezu  dieselben  Dimensionen 
wie  jenes,  er  ist  312  Fuss  engl,  lang,  38  Fuss 
breit,  26  Fuss  10  Zoll  tief  und  besitzt  eine  Trag- 


3« 
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ffthigkeit  von  3600  Tons  Schwergut,  bei  21  Fuss 
6  Zoll  Tiefgang  im  Seewasser.  Nach  dem  Drei- 
deckssystem aus  Stahl  erbaut,  ist  auch  die  „Lilli 
Woermann"  mit  durchlaufendem  Zcllenboden  und 
sechs  bis  zum  Hauptdeck  reichenden  Querschotten 
versehen.  Das  Schiff  wird  mit  einer  dreifachen 
Expansionsmaschine  ausgerüstet,  die  iioo  Pferde- 
stärken indizieren  und  dem  Dampfer  eine  Fahrt 
von  10  i  j  Knoten  verleihen  soll.  Die  Maschine 
erhalt  ihren  Dampf  aus  zwei  Doppelenden -Stahl- 
kesscln,  die  auf  15  Atmosphären  konzessioniert 
worden  sind.  Linter  Speziaiaufsicht  der  Experten 
des  „Germanischen  Lloyd"  erbaut,  hat  auch  dieser 
Dampfer  die  höchste  Klasse  dieses  Instituts  er- 
halten. 

Probefahrten. 

Der  von  Heisin^örs Eisenschiffs- und  Maschinen- 
baucrci  für  Rechnung  der  Dampfschiffahrts-Gcsell- 
schaft  ,, Karin"  in  Hel.singborg  neuerbaute  Dampfer 
.Marie*  machte  am  24.  Januar  seine  offizielle 
Probefahrt  im  Sunde,  die  zur  vollständigen  Zu- 
friedenheit des  an  Bord  befindlichen  Rheders  aus- 
fiel. Das  Schiff,  durchaus  aus  Stahl  nach  Lloyds 
höchster  Klasse  gebaut,  ist  290'  lang  im  Haupt- 
deck,  42'  6"  breit  und  20'  7' j"  tief  im  Räume 
und  ist  mit  einer  dreifachen  Expansionsmaschine 
mit  Oberflächen -Kondensation  von  900  P.S.  ver- 
schen. 

Die  im  Auftrage  der  Finanz -Deputation  auf 
der  Werft  von  II.  Brandenburg  für  die  Marine- 
verwaltung neuerbaute  Dampf barkasse  „Marine- 
verwaltung No.  VIII",  die  als  Wachtschiffsbarkasse 
für  die  neue  Lootsenstation  auf  Kuhwärder  be- 
stimmt ist,  hat  am  18.  v.  M.  ihre  Probefahrt  ge- 
macht. Das  Fahrzeug  ist  nach  dem  Typ  der 
Barkasse  No.  t  der  Marineverwaltung  konstruiert. 


Personalien.  °— 

(Mitteilungen,  welciie  unter  dieser  L'eberschrift  aufjje- 
nommen  werden  können,  werden  uns  jcdcrzcil  angc- 
nelmi  sein.    I).  R.> 

Die  Marine-Ingenieure  Leykum,  Boos  und 
Kölz  sind  vom  12.  Februar  ab  auf  die  Dauer  von 


4  Wochen  zu  einem  Informationskursus  in  den 
Fabriken  von  Schuckert  &  Co.  in  Nürnberg,  von 
Siemens  &  Halskc  in  Charlottenburg  und  dem 
Berliner  Werk  von  Schuckert  &  Co.  in  Berlin 
kommandiert, 

Marine  Hafenbauinspektor  Radant  hat  den 
Charakter  als  Marinebauiat  mit  dem  persönlichen 
Rang  als  Rat  vierter  Klasse  erhalten. 

Marine-Chefingenieur  Fontane,  Geschwader- 
ingenieur des  I.  Geschwaders,  zum  Stations-Inge- 
nieur der  Marinestation  der  Ostsee  ernannt.  Marine- 
Oberstabsingenieur  Barth,  Divisionsiiigenieur  der 
1.  Werftdivision ,  zum  Geschwader-Ingenieur  des 
I.  Geschwaders  ernannt.  Marine-Ingenieur  Müller 
hat  sein  Kommando  zur  Vulkan-Werft  in  Stettin 
zur  Information  bei  dem  Neubau  des  Linienschiffes 
„Mecklenburg*  angetreten.  Marine -Stabsingenieur 
Schirnick,  Geschwaderingenieur  des  Kreuzerge- 
schwaders, zum  Divisionsingenieur  der  1.  Werft- 
division ernannt.  Der  dem  Reichs-Marineamt  be- 
hufs Information  über  Schiffaneubauten  zur  Ver- 
fügung gestellte  Marine-Stabsingenieur  Graefe  ist 
von  Kiel  nach  Danzig  versetzt  Marine- Ingenieur 
Leykum  ist  zur  Teilnahme  an  dem  am  16.  Januar 
beginnenden  Funkentelegraphie-Kursus  komman- 
diert. Die  Marine-Ingenieure  Gädt  und  Weisshun 
sintI  zu  dem  vom  16.  bis  31.  Januar  d.  J.  an  Bord 
S.  M  S.  „Friedrich  Carl"  stattfindenden  Funken- 
telegraphic-Kursus kommandiert. 

Marine-Chefingenieur  Hollaender,  Stations- 
ingenieur bei  dem  Kommando  der  Marinestation 
der  Ostsee,  mit  der  gesetzlichen  Pension  zur  Dis- 
position gestellt.  Gleichzeitig  ist  demselben  bei 
dieser  Veranlassung  der  Rang  des  Kapitäns  zur 
See  verliehen  unter  Erteilung  der  Erlaubnis  zur 
Anlegung  der  entsprechenden  Rangabzeichen. 

Es  erhielten  den  Rothen  Adlerorden  2.  Klasse 
mit  Eichenlaub:  Marine-Oberbaurat  und  Hafenbau- 
direktor, Geheimer  Admiralitätsrat  Franzius  von 
der  Werft  zu  Kiel,  Geheimer  Admiralilätsrat  und 
vortragender  Rat  im  Reichs-Marineamt  Rechtera. 

den  Rothen  Adlerorden  4.  Klasse:  Marine- 
Stabsingenieur  Zirpel  von  der  Kaiserlichen  Werft 
zu  Wilhelm.shavcn ,  Marine-Baurat  und  Hafl>nbau- 
bftriebsdirektor  Gromsch  vom  Gouvernement 
Kiautschou  in  Tsingtau. 
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den  Königlichen  Kronenorden   3.  Klasse: 

Marim  Ohl  rstabsingeiiietirr  Nasser,  Stationsinge- 
nieui  der  .Mai  inestalion  der  Nurdscc,  Marine-Ober- 
baurat  und  Maschincnbaubctricbädircktor  Thamer 
vom  Rdchs-Marine-Amt,  Marine-Oberbaurat  Mech- 
lenburg  von  der  Werft  zu  Daiutg,  Geheimer 
Marinc-Baurat,  Intendantur-  und  Baurat  Blltt* 
der  Marinesutüon  der  O&töce. 

den  Königlichen  Kronenorden  4.  Klasse: 
Marinc-Obtringcni«  III  Eltze  von  (1er  I.  Torpcdo- 
abtcilunfj,  Marine-(.)beiingcnicur  Wiegtnana  vom 
Stabe  S.  M  S.  „V'icloria  Louise",  Marine>Ober- 
ingenitur  Möhmklng  \  (»n  (l<  1  II  W(  rftdivision, 
Marine-Oberingtiutur  Mannzen  vom  Stabe  S.  M.  S. 
„Brandenburg",  Marine-Oberingenieur  Bode  von 
der  I.  Werftdivision,  Marine-Oberlogenicur  Naaser 
vom  Stabe  S.  M.  S.  ,,Moltke'*,  Marine-Oberingenieur 
Schützler  vi.i;i  Stiihc  S,  M  S.  „Württemberg", 
Marine-UberiugciiK'ur  Hessemer  vom  Stabe  S.  M. 
S.  „Baden'*. 


Vermischtes. 


N«lic  Daimlei^Motorboote.  Die  Bretmingsche 

Werft  am  Reihersti»«;  bradite  eine  Rrihr  vnn 
Daimicr-Motor-Stahlbootcn  zur  Ablieferung,  darunter 
ein  grosses  Lastboot  mit  4  H.P.-Motor  for  Herrn 


Wiih.  Richers  und  dn  etwas  Icleineres  fOr  schnelle 

Fahrt  gebautes  Siahlboot  mit  4  H.  P. -Daimler-Motor 
für  Herrn  C.  Rittmölier.  Für  die  Firma  J.  Möller 
und  Konsorte  ist  ein  4  II.  P.-Stahlboot  in  Bau.  — - 
Die  dazu  von  den  Herren  Deurer  &  Kaufmann  ge- 
lieferten Daimler-Benzin-Motoren  sind  mit  dynanto- 
elektrisclier  Zündung  versehen,  wodurch  nicht  nur 
grössere  effektive  Kraitleistung  erzielt,  sondern 
auch  jede  Feuersgefahr  am  Motor  ausgeschlossen 
wird,  so  dass  mit  den  ohiif  ofTcnr  Flamme  oder 
Bronner  arbeitenden  Barkassen  auch  der  Betrieb 
im  Petroleum -Hafen  gestattet  ist.  Die  Zflndung 
erfolgt  durch  elektrischen  Funken  im  Innern  des 
Motors;  sie  wirkt  intensiver  bei  Verbri:nuui)g  des 
Gasgemisches  wie  die  FlammenzOndung,  so  dass 
aucil  bei  kaltem  Wetter  die  Motoren  ohne  An- 
wärmen sofort  und  leicht  anspringen.  Die  gleiche 
Zündung  ist  .lucl)  an  ilmi  von  der  D.iimlfi-.Motdrcn- 
Cje&cll»cbait  für  Sc.  Majestät  den  deutschen  Kaiser 
gelieferten  16  H.  P.- Daimler-Mercedes- Wagen  und 
an  den  nn  dns  Krir^"sministeritim  uTÜrfcrtcn  La<t- 
Automobilcn  in  \  <  1  \\<  luUtng.  Auf  dcrl  Itidtinannschcn 
W'erft  liegt  ein  4  Ii  i*.-Daimler-Boot  für  den  Hafen- 
betrieb fertig,  w.1hrend  ein  für  Brasilien  bestimmtes, 
gekupfcrtcs  Boot  mit  6  H.P.-Daimler-Petroleum« 
Motor  in  den  Planken  steht. 


r  Der  Schiffbau  der  Welt  im  Jahre  1901.  Nach 
I  der  alljährlich  von  Lloyds  Register  herausgegebenen 


Nahtlose  Eisen-  und 
Stahlrohre 


für  Schiffskessel,  gewalzt  und  prAcise  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
bcdmgungen  des  in-  und  Auslandes; 
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Zusammenstellung  über  den  internationalen  Schiff- 
bau liefen  im  Jahre  1901  von  englischen  Werften 
639  Handelsschiffe  mit  1524739  Brutto-Rcg.-To. 
(591  Dampfer  mit  i  501  078  To.  und  48  Segler  mit 
23661  To.)  von  Stapel.  Rechnet  man  hierzu  die 
auf  königlichen  und  Privatwerften  zu  Wasser  ge- 
lassenen 41  Kriegsschiffe  mit  211  969  To.,  so  stellt 
sich  die  Gesamtsumme  der  erbauten  Schiffe  auf 
680  Schiffe  mit  1736708  To.,  gegen  721  Schiffe 
mit  I  510835  To.  in  1900.  Die  Gesamt-Tonnen- 
zahl  der  in  England  zu  Wasser  gelasseneu  Schiffe 
(Kriegsschiffe  ausgenommen)  stellt  sich  für  die 
letzten  10  Jahre  wie  folgt: 

Dampfer 
linitto- 
Kcg.-To. 

16'.» 
98 
65 

6t< 
46 
17 
12 
•28 
48 


Zahl 


Zahl 


18U2 
1893 
1894 
1 895 
1896 
1897 
1898 
1^*99 
1900 
1001 


488 
549 
5J6 
G28 
545 
744 
714 
664 
591 


841 356 
718  277 


Segler 
Brutto- 
Reg. -To. 

268  594 
118  106 
81  582 
45  976 
45  920 
28  104 
4  252 
2017 
9  871 
2.1  C61 


Zahl 


Zusammen 

Hnitto- 
Rcg.To. 

1  l(t9  950 
8:l6  383 
1  046  508 
950  967 
1  159  751 
952  486 
1  867  570 
1  416  791 
1  442  471 
1  524  T\9 


681 
536 
614 
579 
696 
591 
761 
726 
692 
639 

1901  zu  Wasser  ge- 
1  109000  To.  für  Eng- 


964  926 
904  991 
1  113  831 
924  382 
1  363  318 
1  414  774 
1  432  600 
1  501  078 

Von  den  im  Jahre 
lassenen  Schiffen  waren 
land  und  18000  für  seine  Kolonien  bestimmt,  und 
315000  für  fremde  Länder;  die  letztere  Summe 
wurde  vom  Jahre  1900  gleichfalls  erreicht.  Nament- 
lich ist  die  Bauthätigkeit  Englands  für  deutsche 
Rechnung  dieselbe  geblieben  wie  im  letzten  Jahre. 
Sie  betrug  in  den  drei  voraufgegangenen  Jahren 
37000  resp.  68000  resp.  103600;  letztes  Mal 
ebenfalls  103000.  Mit  dieser  Zahl  ist  Deutschland 
nach  wie  vor  der  beste  Kunde  des  englischen 
Schiffsbaus.  An  zweiter  Stelle  rangiert  das  in 
Rhedereisachcn  neuerdings  recht  aktive  Oesterreich 
mit  80000  To.,  dann  Holland  mit  24000,  Frank- 
reich mit  21  000,  Spanien  mit  19000,  Russland 
mit  13000,  Sudamerika  mit  11800,  Norwegen  mit 
8500  To.  u.  s.  w.  Unter  den  in  Grossbritannien 
Oberhaupt  gebauten  Schiffen  befanden  sich  6  von 
Ober  12000  To  ,  2  Schiffe  massen  von  10  -  12000  To  , 
2  von  9 — 10000,  1  von  8 — 9000,  9  von  7-  8000, 
16  von  6 — 7000,  22  von  5 — 6000  To.  u.  s.  w.  Von 
den  ein/einen  Schiffsbaurevieren  hat  das  der  Tyne 


den  ersten  Platz  behauptet ,  nSmlich  Newcastle 
292  000  To.,  Sunderland  268  000.  Dann  erst  folgt 
die  Clyde:  270000,  (ircenock  149000.  Weiter 
•Middlesbro  161 000,  Hartlepool  150000,  Belfast 
150000.  Nachdem  in  den  drei  voraufgegangenen 
Jahren  eine  Abnahme  in  der  Zahl  der  auf  eng- 
lischen Werften  im  Bau  begriffenen  Schiffen  ein- 
getreten war,  ist  für  das  verflossene  Jahr  wieder 
eine  Zunahme  zu  verzeichnen.  Es  waren  nämlich 
im  Bau  am  Jahresschluss: 


1897 
1898 
1899 
190<i 
1901 


Segler  Zusammen 
4  100  To.    1013  100  To. 
2  800    „      1  400  «00  „ 
9  200    „      1  306  2(M>  „ 
13  800    „      1  269  800  „ 
31  500    „      1  359  000  „ 
des  Kontinents  und  von 
wurden   in   1901  erbaut; 
446  Dampfer  mit  800849  To.  und  453  Segler  mit 
291  951  To  ,  was  unter  Hinzurechnung  von  82  Kriegs- 
schiffen mit  255  578  To.  ein  Gesamtergebnis  von 
981   Schiffen   mit   i  348378  To.   liefert.     Auf  die 
einzelnen  Länder  verteilt,  ergiebt  sich  folgendes  Bild: 

Handels-  und 
Kriegsschiffe 
To 


Dampfer 
1  009  000  Br.-To. 
1  398  000 
1  297  000  „ 
1  256  000  „ 
1  327  700  „ 
Auf  den  Werften 
Oberseeischen  Ländern 


Kriegsschifl'e 

Zahl 

To. 

Vereinigle  Staaten  . 

17 

47  903 

Deutschland  .    .  . 

16 

66  470 

Frankreich 

19 

54  S61 

6 

27  803 

Russland  .    .    .  . 

14 

30  532 

Japan  . 
Norwegen 
Holland 
Englische  Kolonien 
Oesterreich 
Dänemark  .    .  . 
Schweden  .    .  . 
Belgien .... 
China  .... 
Andere  europäische 
Länder 


Zusammcr 


1 


5  929 

7  400 
3  200 
10  950 


130 


Zahl 
303 
117 
III 
41 
62 
94 
40 
37 
74 
8 
42 
34 
3 
5 

10 


481  13H 
284  063 
282  404 

88  329 

89  890 
37  208 
36  875 
85  856 
28  134 
27  413 
26  056 
19  191 

5  631 
3  694 

2  496 


«2  255  578      981  1  348  37« 


Schon  seit  acht  Jahren  ist  die  Rede  davon, 
in  dem  Bassin  des  allen  Hafens  von  Marseille 
eine  Torpedoboots-  und  Unterseebootsstation  ein- 
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zurichten.  Die  Marincbchöidcn  könnt«  n  es  jedoch 
bis  jetzt  nicht  durchsetzen,  da  eine  englische  Ge- 
sdUchaft  als  Eigentllnicrin  des  Sodbahnhofs,  der 
am  Fort  Saim-Nicolas  nahi-  obipmi  Haft nhassin 
gelegen  ist.  auf  il>ren  gesetzlich  uiianlastliaren 
Rechten  bestand  und  die  hiedOrin  Betraclit  kommen- 
den Kauiiilichkeiten  nicht  hcri^eben  woUtt .  Nach 
aclitniunatigen  Verhandlungen  ist  nun  aber  doch 
ein  \'ertrag  zwischen  der  französischen  Marine  und 
den  englischen  EigeotOmcrn  zu  stände  gekommen, 
nach  dem  letztere  die  ihnen  gehörigen  Lokalitäten 
und  Grundstürkr  f(lr  230000  l-iaius  atiS'  t'etcn 
haben.  Es  soll  nunmehr  unverzüglich  mit  der  Ein- 
lichtung  dreier  Torpedobootswerften,  einer  Repa* 

raturwerkstatt,  r  in<-s  Munitions-  und  Pulvorschuppens 
und  eines  Kuhli  npai  ks  voi  Liej^angen  werden.  Ausser- 
dem -ulli  ri  r  I  l.ifcnverteidigui^  von  MaiM-ille 
14  Torpedo-  und  3  Unterseeboote  unter  dem  Be- 
fehl eines  Fn  u'attrnkapitans  Oberwiesen  werden 
und  soll  endliih  liiese  neu  eingerichtete  Station 
mit  der  bereits  in  Frioul  und  dem  Etang  de  Berre 
vorhandenen  telepfaonisch  in  Verbindung  gesetzt 
werden. 


Zeitschriftenschau. 
Artillerie,  Panzerung  und  Torpedoweeen. 

La  perte  du  contre-torpilleur  anglais  „Cohra*. 
Le  Genie  Civil  28.,  12  01  Es  wird  der 
englischen  Marine  vorgeworfen,  der  Ge- 
schwindigkeit unverantwortliche   Opfer  an 

Schiffsgewieht  gebracht  /u  habin,  besontlers 
da  die  Torpedojager  im  Gegensatz  zu  tlen 
Torpedobooten  auch   in  schlechtem  Wetter 
fähig  sein  sollen,  die  hohe  See  zu  halten. 
Wirkungen    moderner    Geschosse    aus  schweren 
Schiffsgeschatzen.  Dinglers  Pulyt.  Journ.  i8./i.  ; 
Die  Unzuvcrlassigkeit  von  Geschossen  mit  | 
explosiblen  Nitraten  als  [FOllung  bat  bisher  | 


ihrer  Verwendung  wenig  \*i  rbrcitung  ver- 
schafft, Innerhalb  der  dänischen  Marine  sind 
Versuche  mit  diesen  Geschossen  angestrilt 
worden,  hei  denen  das  Kanonenboot  ^Moen* 

in  die  Luft  flog. 

HandeisechifTbau. 

The  steam  collier  „Mercedes".  The  Engineer  v. 
10. 'i.  u.  17./1.  Abbildung  und  Beschreibung 
des  fOr  den  Kohlentransporc  zwischen  Austra- 
lien und  den  Häfen  an  der  Westküste  Süd» 
amerikas  bestimmten  Dampfers  „Mercedes* 
der  Firma  C'lnistit  ,  CardifT  Das  SchifT  ist 
mit  6  Tempericyapparaten  ausgerüstet  und 
diese  sollen  das  Uebernehmen  von  7000  t 
Kohlen  binnen  16  Stunden  erm/'iglicheti 

New  ferry  steamer  «Kuring  Gai".  TIr  Engineer 
17  I.  Kurze  Beschreibung  eiius  tiii  den 
Hafen  von  Sydney  bestimmten  Fährdampfers 
mit  Bug-  und  Heckschraube.  Längsansicht 
und  Decksplane.  L  =  53.38  m,  6^9,46  m, 
T  =  3,a  m,  v  =  15,66  Knoten. 

Design  of  Ocean  steamers.  The  Nautica!  Gazette 
2  I  in  grossen  Zügen  wird  das  Verfahren 
heim  Entwurf  eines  grossen  Oceandampfers 
dargestellt.  Die  Hauptdaten  des  gewählten 
Beispiels  sind  folgende:  L  =  244  m,  B  24.4  m, 
T  9,76  m,  0^-42000  t,  N  — 40000  I.P.S., 
V  -20  Knoten.  Alle  in  Betracht  kommenden 
Verhältnisse,  als  Gewichtsverteilung,  Trimm, 
Stabilität,  Längsfestigkeit,  Ausbalancierung 

dir  Maschinen,  Raumeinteiliing  werden  an 
Hand  von  Skizzen,  Tabellen  und  Berech- 
nungen besprochen. 
New  Vessels  under  c<in.slruction  The  Nautical 
Gazette  2.  i.  u.  9,;!.  Aufzahlung  samtlicher 
Schiffsneubauten,  die  auf  den  Werften  der 
Vereinigten  Staaten  zur  Zeit  in  Arbeit  sind. 
2^hlreichc  Abbildungen  und  Pläne. 


GrOsster  Krahn  der  Welt 
160  t  Traclmft  IDr  BowaldUwork«.  Ki«l. 
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Krahne. 

Hebezeuge  aller  Art 

kleinster  bis  grSaster  Ansfilhrang 

€rz-  und  Xohlenverladevorrlcktuiigen 

Da  R^Pi 

El«ctr.  Spills.  Electr.  Locomotiven. 


No.  9. 


SCHIFFBAU 


Seite  381. 


Kriegsschilfbau. 

The  stcaniboat  equipment  of  vvaiships.  Knginee- 
ring  3.  1.  Der  unter  obigem  Titel  in  Glas- 
gow gehaltene  Vortrag  enthalt  die  Behaup- 
tung, dass  die  Dampfbeiboote  dci  englischen 
Kriegsschifte  eine  dreifache  Aussenhaut  be- 
besitzen.  Dies  wird  dahin  richtig  gestellt,  dass 
ihre  Aussenhaut  aus  zwei  Holzlagen  besteht, 

Unsere  Schulschiffe.  Ueberall,  III.  Wchschr.  f. 
Armee  u.  Marine,  Heft  14.  Eingehende, 
durch  zahlreiche  Abbildungen  erläuterte  Be- 
schreibung der  Schulschiffe  unserer  Kriegs- 
marine. 

Le  destroyer  americain  ,Perry".  Lc  Yacht  18.  1. 
Beschreibung ,  Abbildung  und  Längsschnitt 
des  amerikanischen  Torpedobootszerstörers 
»Perry" ,  der  zu  einer  Gruppe  von 
9  gleichartigen  Schiffen  gehört.  Das  Schiff 
ist  auf  den  Union  Iron  Works,  San  Kran- 
cisco, gebaut,  seine  Hauptdaten  sind  folgende: 
L  =  74.7  B  =^  7,3  m,  T  ^  1,83  m, 
D  =  420  t,  Geschwhidigkeit  =  29  Knoten, 
IPS  8000. 

The  Japanese  battle  ship  „Mikasa".  The  Engineer 
lo./i.  Eingehende  Beschreibung  des  japa- 
nischen Schlachtschiffes  „Mikasa" ,  das  sich 
von  seinen  Schwesterschiffen  „Shikishima", 
„Asahi"  und  „Hatsuse"  durch  die  Aufstellung 
des  grössten  Teils  der  Miltelartillerie  in  einer 
Batterie  statt  in  Einzelkasematten  unterscheidet. 
Abbildung  und  Skizze. 

Vessels  under  construction  for  the  United  States 
Navy.  The  Nautical  Gazette  2.-1.  Liste 
aller  für  die  Marine  der  Vereinigten  Staaten 
in   Bau  gegebenen  Schiffe  mit  Angabe  des 


3  X  mehr  Licht 

uIh  durch  eleotiiache 
Glühlampen  bei  glei- 
chem Stromverbrauch 
ergiebt  unsere  neue 
electrlsche 

REGINA 

Bogenlampe. 

20  fache  IÄ 
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Deplacements,  der  Hauptdimensionen,  der  Ge- 
schwindigkeit, des  Grades  der  Fertigstellung, 
der  Maschinen-  und  Kesscltypen  und  der 
Bauwerft. 

Militärisches. 

Note  sur  un  proJet  d'organisatiun  nouvelle  du 
Corps  des  mecaniciens.  La  Marine  fran^aise 
15.  I.  Eine  Gruppe  von  französischen  Marinc- 
ingenicurcn  hat  sich  mit  Uebergthung  ihrer 
Vorgesetzten  in  einem  Rundschreiben  an  eine 
Anzahl  von  Deputierten  gewandt,  um  diesen 
eine  Reihe  von  lieschwerden  über  die  Stellung 
des  Marineingenieurkorps  innerhalb  der  fran- 
zösischen Marine  zu  übermitteln.  Viceadmiral 
de  Beaumont  sucht  die  in  diesem  Rund- 
schreiben enthaltenen  Beschwerden  und  Ab- 
änderungsvorschläge als  unberechtigt  nach- 
zuweisen und  übt  gleichzeitig  eine  strenge 
Kritik  an  dem  Ausbildungsgang  und  der 
Leistungsfähigkeit  des  heutigen  französischen 
Marineingenieurkorps.  Um  letztere  zu  heben 
und  gleichzeitig  ein  völlig  homogenes  See- 
offizicrkorps  zu  schaffen,  tritt  er  für  die  Ver- 
schmelzung des  Offizier-  und  Ingenieurkorps 
ein,  indem  er  durch  geeignete  Massnahmea 
die  Schaden  zu  vermeiden  sucht,  die  in 
Amerika  sich  bei  dieser  \'erschnielzung  her- 
ausgestellt haben. 

Une  opinion  russe  sur  les  procedes  d'attaque  des 
torpilleurs.  La  Marin«:  fran<;aise  1 5.  I.  Wieder- 
gabe einer  interessanten  russischen  Studie 
über  die  \'erwendung  der  Torpedoboote  in 
der  Seeschlacht,  Uber  die  Massnahmen  eines 
vor  Anker  liegenden  Geschwaders  zur  Ab- 
wehr nächtlicher  Torpedoangriffe,  über  die 
Methode  des  Nachtangriffs  einer  Torpedo- 
flotille  auf  ein  solches  Geschwader  und  über 
den  Angriff  mehrerer  Torpedoboote  auf  ein 
einzelnes  Schiff  bei  Tage. 

Schiffsmaschinenbau. 

Praclical  Marine  Engineering  for  Marine  Engineers 
and   Students.     The    Engineer    17.,  i-  Ein- 
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gehende  Besprechung  eines  hauptsächlich  fOr 
Seeinaschinistcn  bestimmten  Werkes  von 
William  F.  Durand,  Professor  an  der  Cornell- 
Universily,  L'.  S.  A.  Besonders  lobend  werden 
die  dem  Werke  beigefügten  Zeichnungen  von 
Maschinen  und  Maschinenteilen  hervorgehoben. 
Die  Wasserrohrkessel  der  Handelsmarine.  See- 
Maschinisten-Zeitung  15  I  Fortsetzung  der 
Abhandlung  über  liie  in  der  Handelsmarine 
eingeführten  Wasserrohrkessel,  ihren  ratio- 
nellen Betrieb  und  ihre  sachgemässe  Instand- 
haltung. 

La  turbine  ä  vapeur  „Astor".  Le  Yacht  18./1. 
Artikel  über  die  Astorsche  Dampfturbine, 
welche  bei  einer  Dampfgeschwindigkeit  gleich 
derjenigen  der  Parsonturbine  eine  Ver- 
minderung der  Tourenzahl  anstrebt.  Die 
Ausführiiarkeit  der  gestellten  Aufgabe  wird 
bezweifelt. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Die  Insel  Syra  (Syros>.  Annal.  d.  Hydr.  u.  Marit. 
Meteorol.,  Heft  i.  Durch  eine  Kartenskizze 
erläuterte  Beschreibung  der  Ansegelungs- 
und  Hafenverhaltnisse  jener  Insel  des  Aegäi- 
schen  Meeres. 

Ferner  enthalt  das  Heft  i  dieser  Zeit- 
schrift folgende  Aufsätze:  „Zur  Kflstenkunde 
Westafrikas",  „Zur  Kunde  der  Cooks-,  Gc- 
sellschafts-,  Niedrigen-  und  Marquesas-Inseln", 
mit  2  erläuternden  Tafeln,  „Fine  Stromfahrt 
flussaufwArts  auf  dem  oberen  Yangtse",  „An- 
steuerung  des  Skeena-Flusses;  Bi  itisch-Coluin- 
bien,  Ro<  kingham,  Norfolk,  V'a.,  New-Orleans, 
La.,  Dar-es-Saläm,  Gomen  iNeucaledonienj", 
„Fahrwasserverhaltnisse  im  Orinoco- Delta", 


,,Eine  Anleitung  für  die  Fahrt  von  Kronstadt 
nach  Wladiwostok  und  zurück  in  neuer  Form", 
„Danipferwege  von  New -York  tiach  West- 
indien", „Letzte  Reise  der  FOnfmastbark 
.Potosi'  von  Hamburg  nach  Chile  und  zu- 
rück —  April  bis  November  1901  -  -  sowie 
Uebersicht  über  ihre  bisherigen  zehn  Rund- 
reisen", die  sich  durch  auffallende  Gleich- 
mässigkeit  der  Fahrtdauer  auszeichnen,  „Von 
Cardiff  Ober  Yokohama  und  Portland,  Or , 
nach  Bremerhaven.  November  1900  bis 
Oktober  iQoi",  „Ueber  die  Benutzung  des 
Semiversus  bei  nautischen  Rechnungen". 

Verschiedenes. 

Drague  marine  porteuse  ä  succion  et  ä  refoule- 
ment.  Lc  GC-nie  Civil  4,/!.  Durch  Ab- 
bildungen und  Detailplane  auf  besonderer 
Tafel  erläuterte  Beschreibung  eines  in  Hollantl 
erbauten  Saugebaggers,  der  sich  durch  be- 
sonders eigenartige  Konstruktion  und  hohe 
Leistungsfähigkeit  auszeichnet.  Die  Haupt- 
diniensionen  sind  folgende:  L  =  47>io 
B  -   9  m,  H  ^   3,90  m. 

Shipbuilding  and  marine  engineering  in  igoi. 
Engincering  3.  und  10  i.  Hingehende  Be- 
sprechung der  Bauthaiigkeit  in»  Handels- 
schiffbau auf  den  englischen  Werften  im  ver- 
gangenen Jahr.  Hervorzuheben  ist  eine 
graphische  Darstellung  der  Leistungen  der 
einzelnen  Werftdistrikle  an  Bautonnen  von 
1860  bis  1901,  nach  welcher  der  Clydedistrikt 
an  der  Spitze  steht. 

Diagrams  of  three  numths'  fluctuations  in  priccs 
of  metals.  Engineering  3.  i.  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwankungen  der  Haupt- 
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metalle  in  den  Monaten  Oktober,  November 
und  nczcmbcr  1901. 

Twin-scrcw  fire-float  for  Durban  liarbour.  Engi- 
neering 10  '1.  Abbildung  und  Beschreibung 
eines  in  London  erbauten  Feuerlöschbootes, 
das  für  den  Hafen  von  Durban  bestimmt  ist. 
L  —  18,3  ni,  B  =  3,66  m  und  T  =  0,61  m. 

Shipbuilding  and  Marine  Engineering  during  1901. 
The  Engineer  v.  10.;  i,  u.  17  /1.  Eingehender 
Artikel  über  die  Leistungen  der  Schift'bau- 
industrie  in  England  und  allen  Ländern  mit 
SchiflTbauindustrie.    Zahlreiche  Tabellen. 

A  stability  diagram.  The  Nautical  (iazette  2.  1. 
Anleitung  zur  Ausführung  einer  Stabilitäts- 
berechnung mit  Hilfe  des  Integrators.  Zahl- 
reiche praktis^che  Winke  zur  Erzielung  mög- 
lichster Genauigkeit.    Mehrere  Skizzen. 

A  Foreign  view  of  the  United  States  Navy.  The 
Nautical  Gazette.  Wiedergabe  verschiedener 
im  „Schiftbau"  über  die  Kricgsschiffbauten  der 
Amerikaner  gebrachten  Mitteilungen  undUrtcile. 

Nos  canonnieres  au  Tonkin.  Armee  et  Marine 
I2.,'i.  Artikel  über  den  Sicherheitsdien-st  der 
französischen  Klus.skanonenbüote  auf  dem 
roten  Fluss.    Zahlreiche  Abbildungen. 

Der  Seeverkehr  nach  Flaggen.  Hansa  18.  i.  Ab- 
handlung über  die  praktisch-geschäftliche  Frage, 
welchen  Anteil,  im  Verhältnis  zu  ihrem  Be- 
sitz an  Tonnengehalt,  jede  Nation  am  Welt- 
verkehr nimmt,  und  wie  stark  sie  ihren  Be- 
sitzstand ausnutzt. 

Stapelläufe  von  deutschen  und  britischen  Werften 
(Dezember  1901).  Hansa  18./ 1.  Tabellarische 
Zusammenstellung  mit  Angaben  über  die 
Schiflsgattung,  die  Hauptdiinensionen,  des 
Kaumgehaltes,  der  Rheder,  Bauwerft,  des 
Namens  und  der  Klassihcations-Gesellschaft 
für  jedes  Schiff. 


Die  Schulschiffe  der  deutschen  Handelsmarine. 
Überall  III.  Wrhschr.  f  Armee  und  Marine. 
Die  Eignung  der  .Schulschiffe,  über  welche 
die  deutsche  Handelsmarine  bis  jetzt  verfügt, 
für  ihre  Bestimmung  wird  in  diesem  Aufsatz 
verteidigt. 

Pressluftwerkzeuge.  Dinglers  Polyt.  Journ.  18.;  i. 
Nach  einem  kurzen  geschichtlichen  Rückblick 
auf  die  Entwickelung  der  Pressluftwerkzeuge 
werden  der  „David  loy-Dampfhammer  ohne 
Steuerkolben",  „Russ"  Presslufthammer",  John- 
sons Prcsslufthammer" ,  „W.  Richmann's 
Pressluftwerkzeug  mit  Steuerkolben,  ,, Boyers 
Presslufthammer  mit  Kolbenschieber'',,, Boyers 
Picsslufthammcr  mit  Ventilsteuerung'', 
„Boyers  Prcsslufthammer  für  grossen  Ham- 
merhub"  und  „Pickles'  Pressluftwerkzeug" 
an  Hand  von  Detailskizzen  eingehend  be- 
schrieben. 

Shipbuilding  relurns  for  the  past  six  ycars.  The 
Syren  and  Shipping  1.  1.  Uebersicht  Ober 
die  Leistungen  der  einzelnen  englischen 
Schiffbaufirmen  von  1896 — 1901. 

Trublesome  dcstroyers.  The  Naval  and  Military 
Record  26.;  12.  Bericht  über  zwei  gleichartige 
Unfälle,  welche  die  englischen  Torpedoboots- 
zerstörer  „Thorn"  und  „Tiger"  durch  Bruch 
der  Kuppelungsbolzen  zwischen  Kurbelwelle 
und  Schraubenwelle  bei  voller  Fahrt  erlitten. 
Der  Unfall  hatte  in  beiden  Fällen  erhebliche 
Beschädigungen  der  Maschine  zur  Folge. 

La  marine  marchandise  russe.  La  Marine  Franyaise 
i./i.  Eingehende  Artikel  Ober  die  Entwick- 
lung der  russischen  Handelsmarine,  ihre 
grösseren  Rheder-Firmen  und  ihre  Verteilung 
auf  das  weisse,  baltische,  schwarze  u.  kaspische 
Meer. 


Spccialltftt:  Vorrichtung  zum  Leersauoen  von  Prühmen  und  Hopperbaggern  ohne  beeondere 
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Denselben  Gegenstand  behandelt  nach  Veröffent- 
lichungen des  russisclien  HandelMiiinistciiunis 
The  Enjiineer  vom  27.  12.  unter  der  Ucber- 
schrilt  „Kussiaü  nurcantile  marine". 

Tests  of  anti-fouling  cdiiipositions.  The  Shipping 
World  25.,' I.  Milleilungen  über  einen  inter- 
essanten Versuch,  welche  die  Rhederfirma 
Eider,  Dempster  &  Co.  mit  versciiiedenen 
SchilVsanstrichen  i^t  inachl  hat.  Den  grüsslen 
Erlolg  erzielte  di  r  Anstrich  „Empire  Enamel" 
nach  J.  &:  W.  Wilsons  Patent.  Zwei  Ab- 
bildungen von  SchilVsböden. 

The  sean>en  of  the  tuture.  The  Shipping  World 
25  ,  I.  Nach  einem  Hi  rieht  des  britischen 
Generalkonsuls  in  Shanghai  ist  alle  Aussicht 
vorhanden,  dass  der  Chinese  auf  den  euro- 
paischen Schiften,  welche  in  Ostasien  KOsten- 
bchift'ahrt  betreiben  den  Europäer  völlig  ver- 
drängen wird. 

Le  recrutement  de  la  marine  de  conunerce  en 
Allemagne.  Le  Yacht  28.  12.  Eingehender 
Artikel  Uber  die  liestiebungen  un«l  Mass- 
nalittten  des  deutschen  Schulscliiflsvereins. 

Yacht-  und  Segelsport. 

The  German  empcror's  new  American  yacht.  The 
Nautical  Gazette  a.  i.  Kurze  Beschreibung 
und  Wiedergabe  eines  Einrichtungsplanes 
der  ftJr  den  deutschen  Kaiser  bei  der  Town- 
send  Ä:  l)f»wey  Shipbuilding  and  Repair 
Company,  Shootcr's  Island  N.  Y.  nach  den 
l'länen  von  A.  Cary  Smith,  New- York  in 
Hau  belMullichcn  Schuneryacht.  L  —  36,6  m, 
Ii      8,24  in,  Segellläche  =  930  m*. 

Neat  wooden  steam  yacht.  The  Nautical  Gazette 
2.  I.     Längs-    und    Decksplan    der  kleinen 


La 


u. 

zu 

Le 


hölzernen  Danipfyacht  „Alicia".  Bauwerft: 
Atlantic  Works,  East  Boston,  Mass.  L--2i,7  m, 
B  — 4,58  m,  T=  1,55  m. 
Comptes  rcndus  de  courses.  Le  Yacht  ii./i 
18./1.  Rennbericht«"  Ober  die  Regatten 
Nizza  vom  5.  und  12.  Januar, 
classe  des  grands  yawls  en  Am^rique. 
Yacht  11.  I.  Mitteilungen  Ober  die  Renn- 
rrfolge  der  Yachten  ,,Navahoe",  „Vigilant" 
und  ,,Ailsa"  seit  Umwandlung  ihrer  Kutter- 
lakelage in  Yawitakelage.  Abbildung  des 
„X'igilant"  (144  ti. 
Yacht  <le  10  t.x  „Smalah".  Le  Yacht  11. /i. 
Kurze  Ii<^schreibung  und  Abbildung  der 
Wulstkiel^acht  ,, Smalah",  einer  Konstruktion 
von  Sahuquö.  Die  Yacht  ist  als  Sloop  ge- 
takelt, ihre  Hauptilimensionen  sind  folgende: 
L  —  10,6  ni,  B  =-  2,6  m,  T  —  1,7  m,  Segel- 
flache    104,0  m*. 
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Statisch  unbestimmte  Systeme  im  Schiffbau. 


Von  F.  Kretzsch 

Alft  der  Schreiber  dieser  ZeSen  iin  vorigen 
Jahrgang  dieser  Zeitsdirift*)  unter  obigem  Titd 
einen  Auszug  seiner  diesbezQglichen  Studien 

veröffentlichte,  wurde  gleichzeitig  bezweckt,  für 
die  damals  im  Schiffbau  wohl  meist  noch  un- 
bekannten Rechenmethoden  der  neueren  Festig- 
keitslehre weitere  Kreise  zu  interessieren  und 
zur  Mitarbeit  anzuregen.  Dass  dies  am  l'latze 
war,  beweist  der  von  j.  Bruhn  über  „Quer- 
festigkeit von  Schiffen*  am  a6.  Junt  v.  j.  vor 
der  Institution  of  Naval  Architecs  in  England 
gehaltene  Vortrag,  welcher  in  einer  xiemlicb 
ausfQbrlichen  Überst  tzung  in  dieser  Zeitscbrift**) 
veröffentlicht  ist  Während  ich  nun  besonders 
einfnciie  Sj-steme  wählte,  die  ausserdem  von 
Längsspan Hungen  des  Schiffes  nur  winig  be- 
rührt werden,  wie  kurze  Autbaulen  etc.  und 
nach  allgemeinen  Formeln  strebte,  ist  Herr 
Bruhn  viel  weiter  gegangen  und  bat  fast  sämt- 
liche Konstruktionsteile  bebanddt,  welche  von 
den  Längs-  und  Querkrflften  beansprucht  wer- 
den, wobei  er  zur  Lösung  der  Integrale  sehr 
vorteilhaft  die  im  Schiffbau  übliche  Simpsonsche 
Formel  verwendet.  Fs  möge  mir  nun  gestattet 
sem,  einige  Funkte  des  englischen  Vortrages 
einer  kritischen  Betracluung  zu  unterziehen. 

Herr  Bruhn  hat  mit  seiner  so  ausführlichen 
und  vorzOglichen  Arbeit  jedenfalls  eine  Menj^ 

*)  Heft  ao,  ai,  23  u.  24,  Jahrgang  II. 
**)  Heft  I  und  a,  JahrvMg  UL 
n.  m. 


mar  in  Danxig. 

Punkte  über  die  Festigkeit  der  Schiffe  beleuchtet, 
welche  bis  dahin  noch  vollkommen  dunkel 
waren  und  doch  filr  den  immer  weiterstrebea- 

den  Schiffbau  von  grossem  Nutzen  werden 
können.  So  interessant  die  Vergleiche  der  ver« 
schie<!enen  Spantformen  sind,  so  j^lücklich  ge- 
wählt ist  auch  der  Gang  der  Rechnung,  weicher 
zu  diesen  Resultaten  führt.  Die  gemachten  .'An- 
nahmen wie  zum  Beispiel  die  Vernachlässigung 
der  Wirkung  der  Scheer-  und  Normalkrofte 
sind  als  vollkommen  zulässig  zu  betrachten,  da- 
gegen ist  es  fragwürdig,  ob  man  Oberhaupt 
einen  durch  Ldngsspannungen  beanspruchten 
Teil  des  SchifGskArpers  getrennt  betrachten  darf, 
da  es  ja  nur  kleiner  .\nderungen  der  Querform 
benötigt,  um  sogh-ieh  bedeutende  Änderungen 
der  Längsspannungen  hervorzurufen,  diese  aber 
wirken  wieder  rückwärts  auf  die  Querfestigkeit 
ein.  Der  ganze  Schiffskörper  mOsste  eigentlich 
als  Hohlkörper  mit  Stotzwflnden  (Schotten)  nach 
dem  Prinzip  der  virtuellen  Arbeit  berechnet 
werden,  er  bietet  jedoch  durch  seine  vollkom- 
men ungcsetzmässige  Form  sv\-uA  .Seliwierig- 
keiten,  welche  mit  den  zur  Zejt  zu  Gebote 
stehenden  Mitteln  nicht  überwunden  werden 
können.  Dies  zeigt  auch  gleichzeitig,  aui  wie 
schwachen  Füssen  die  jetzt  übliche  Berechnung 
der  Lflngsfestigkeit  steht.  Jeder  Fachmaiin 
weiss,  von  welcher  grossen  Bedeutung  eine  ge- 
nügende Anzahl  von  Querschotten  für  die  Längs* 
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festigkeit  ist,  und  doch  kommt  dieser  Faktor  bei 
der  ablieben  Berechnung  des  Schiffskörpers, 
als  ein  vom  Wasser  unterstützter  Träger  gar 
nicht  in  Betracht.  Ferner  ist  die  Annahme, 
dass  die  specifischen  Spiinnungen  in  oiiiem 
Vertikalschnitt  nach  einer  geraden  Linie  ver- 
laufen, welche  die  NuUinie  in  der  neutralen 
Adise  (d^  Schwerpunkte  des  Querschnittes) 
schneidet)  sehr  wenig  berechtigt,  denn  wie 
Versuche  an  einem  I-Trflgw  ergeben  haben, 
weicht  der  Verlauf  dieser  Linie  von  einer  Ge- 
raden bedeutend  ab,  wie  viel  mehr  bei  einem 
Hohltrager  von  verhältnismässig  kleiner  Wand- 
stärke. Diese  Betrachtungen  sehe iiit  1  irrt  Bruhn 
nicht  angestellt  zu  haben,  er  nimmt  scheinbar 
die  Bereciuiung  der  Langsfestigkeit  als  genügend 
genau  an.  Wenn  dies  richtig  wäre,  so  mQsste. 
man  doch  auch  e»ne  Brficke  (Fachwerkstrager 
mit  beweglichen  Auflagern)  als  einen  Trflger 
auf  a  oder  mehr  Stützen  betrachten  dOrfen, 
dessen  Tragheits-  bezw.  Widerstandsmoment 
durch  den  Ober-  \ind  l'nlt  rgurt  gebiltlct  wird. 
Diesbezüglich  angestellte  Rechnungen  halx'n 
dagegen  Unterschiede  zwischen  den  wirkliclien 
und  so  berechneten  Spannungen  über  loo  Proc. 
ergeben,  je  nach  Verteilung  des  Materials  in 
den  verschiedenen  Gurtui^en.  Eine  so  einiadie 
Art  der  Berechnung  ist  eben  weder  hier  noch 
bei  SchiflTskörpern  möglich.  Da  aber  die  Festig- 
keitsfrage  im  Schiffbau  eine  immer  wichtigere 
wird,  wie  dies  ja  auch  der  Untergang  der 
„Cohra*  beweist,  so  müsste  man  vielU  iclit  eine 
indirekte  Messung  der  Spannungsänderungen 
mit  Hülfe  der  Dehnungen  versuchen.  Ein  dies- 
bezQgticher  Voischlag  ist  b^eits  vor  einigen 
Jahren  in  der  Marine-Rundsduiu  gemacht  worden» 
wo  vermittelst  eines  zwischen  zwei  Aufbauten 
angespannten  Drahtes  die  Dehnungen  bei  Be- 
wegung des  Schiffes  in  See  gemessen  werden 
sollten.  Eine  sniehe  Mefjfvting  erscheint  mir 
abet  (Irjcli  wf-nis;  genau  und  vorteilhaft  /u  sein, 
da,  alig*.iehea  von  Wind-  und  W  eltereinnüssen, 
der  Draht  leicht  in  Eigenschwingungen  kommt, 
und  dann  erhält  man  so  auch  nur  das  Mittel 
der  Dehnungen  einer  langen  Strecke,  ohne  den 


genngsten  Anhalt  zu  haben,  ob  dazwischen  nicht 
eine  Stdle  vorhanden  ist,  welche  eine  unzulässige 
Spannung  erbalt  Diese  Übelstande  Hessen  sich 
zum  grössten  Teil  vermeiden,  wenn  man  die 
ganze  V'orricinung  bis  auf  eine  Spantentfernung 
(für  Lukenecken  etc.  \  ielleicht  auf  noch  weniger) 
verkürzt.  Der  Üralit  wird  durch  einen  Stab 
erseut,  welcher  an  dem  einen  Endpunkte  der 
angenommenen  Strecke  befestigt  ist,  am  anderen 
Punkte  wird  eine  Hebeivorrichtung  angebracht, 
welche  mit  dem  Stabe  gelenkig  verbunden  ist. 
Durch  genügende  Hebclübersetzungen  ergeben 
sich  dann  abmes-sbare  Aus.schläL;e.  So  würde 
bt  i  nner  Vergrüsserung  der  Spannungen  um 
looo  kg  qcm,  einer  Entfernung  der  Punkte  von 
70  cm  und  einer  Hebelübersetzung  von  i :  30 
bei  £  =  3000000  ein  Ausschlag  von  10,5  mm 
eintreten  und  Uesen  sich  somit  Spannungsande- 
rungen von  5P  I%«o,5  mm  noch  leicht  ablesen. 
Diese  einfache  Vorrichtung  könnte  an  den  ver- 
schiedensten Stellen  für  viele  Schiffe  verwendet 
werden,  die  Aufzeichnung  kann  auch  «^elbstthätig 
gescheiien,  was  für  Stapellfiufe  und  Hewejpmgen 
in  See  von  Wichtigkeit  seui  würde.  Natürlicli 
sind  solche  Untersuchungen  am  nützlichsten  für 
Klassifikationsgellschaften  und  Marinebehörden 
geeignet,  wddten  genügend  Versuchsobjekte 
zur  Verfügung  stehen  und  die  Eigebnisse  zur 
Verbesserung  der  ErbauungsvcN^chriften  ver- 
wenden können. 

Es  mögen  nun  noch  einige  andere  .Stellen 
des  erwähnten  Aufsatzes  kurz  betrachtet  werden. 
In  Tabelle  II*)  erleiden  die  Tragheiisiiiomente 
am  Punkte  8  erstens  unter  sich  und  dann  auch 
bezüglich  der  Nachbarpunkte  einen  merklichen 
Sprung,  was  wohl  von  dem  Scheergang  bezw. 
Stringer  herrOhrt.  Nun  kann  aber  doch  in  8 
selbst  ein  plötzliches  Steigen  von  I  auf  ca.  das 
2,5  fache  nicht  stattlinden,  sondern  es  muss  ein 
allmähliger  tibergang  vorhanden  sein.  Mit  Röck- 
sicht auf  die  sonstigen  .Annahmen  dürlte  wohl 
ein  Mittelwert  der  beiden  1  am  Punkte  8,  viel- 
leicht sogar  ein  solcher  von  I7  und  Ij,  genügen, 
zumal  man  dann  ja  nur  etwas  zu  sicher  rechnet 

Heft  a,  Seite  50. 


cd  by  Google 


No.  10. 


SCHIFFBAU 


Seite  »87. 


Dassdbe  wflrde  man  auch  thun  bd  gleidizeitiger 
Vereinfachung  der  Rechnung,  wenn  man  bei 
der  am  SchlussedeaAufeatzesgegebenenBerech» 

nung  des  Spantes  zwischen  Bodenwrange  und 
Deck  (Fig  lo,  Seite  14)  dasselbe,  wo  zulässig-, 
als  einen  ix-KiriVfits  eing:es]iannten  geraden 
Träger  mit  Uberall  gl»  irlu  tii  Querschnitt  be- 
trachtet, dessen  Belastungslläche  durch  ein  Pa- 
rabelstOck  begrenzt  wird.  Da  nun  gewohnlidi 
nur  das  grösste  Biegenoment  in  Frage  kommt, 
und  diese«  offenbar  bei  O  liegt,  so  laast  sich 
die  Rechnung  besonders  leicht  durchfüliren, 
wenn  man  noch  die  Parabel  durch  eine  Gerade 
erseut.   Fig.  a  zeigt  den  BelastungsfaU. 


Es  ist  dips  ein  zweifach  statisch  nnbf^stinimt'  s 
S\stem.  Die  Einsp;ninst<'lle  4  werde  ersetzt 
durch  ein  unbekanntes  Moment  .M«  und  eine 
nach  oben  wirkende  Kraft  X  wie  Fig.  b  zeigt. 


p,  ist  der  Gesamtdruck  des  Was-^ers  bei 
4  (D.  fk),  Pj  dersf'lbe  In  i  O  Oberkante  Boden- 
stückl,  beide  pro  cm  S[)aiul:inge.  Kür  eine  be- 
liebige Stelle  in  dn  Entfernung  x  von  4  ergiebt 
sich  ein  Biegemoinent 

M  =  P.    +         (p»  - Pi)-Xx-1- Mo 

N  irli  der  von  mir  frQher  angewandten  Rechen- 
metbod«  *)  unt  rli  ixen  die  beiden  Unbekannten 
Mo  und  X  den  Bedingungen 


J 


Sdiiffb««!,  Jihrigan^  II,  H«ft  ao. 


und 


Hierbei  ist  die  Wirkung  der  Normal-  und 
Scheerkrafte  vemachlftnigt,  ebenso  verschwinden 
die  Grossen  E  und  I  aus  der  al^^einen  For- 
mel, da  sie  ftlr  alle  Teile  des  betraditeten 
Trägere  konstant  angenommen  werden.  Es  ist 
nun  nach  obigem 

AM 

somit  erhalt  man 
I  I 

j  M ^ X  =jl -  p. - 1\ {p,  - p,)+Xx«^ 

o  o 

—  MoxJdxs=o 
\*     )*  P  1' 

1     M  I* 
="X  (4p,-|-iipi)=o  (1) 

und 


M  ^^dx  « j  ipj^+|!(p^_pj)-XxH-M.idx=o 

u  o 

\i     1*  11  ■ 

=-p4+ä;f(P»-Pi)-xL+M.l 

=  X^-H,-^^(p*-i-3pJ  =  o  (a) 
Aus  (i)  und  (d)  ergiebt  sich 

XI  =  |M.-i-^*(4P,  }-iip.) 


3 


1» 


woraus 

M.. 


3  ■"  i^^"P«    33Pi  -  lopi  —  30P1) 
Mo=g^(2p,-|  3p,) 
Dies  eingesetzt  giebt 

XI    ^fapi ^-3p,) -f  i^(p, 3Pi) 

1» 

—    (4  P«  - 1  6pi  -t-  5P»  -r  1 5  P.  • 

4S* 
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Das  BiegetDonicnt  an  der  Stelle  X  ist  somit 
M  =  p»    + 1\  (Pi  -  p,)-  ^<3Pi + 7Pi)  + 

+  g^(3Pli^3Pl) 

woraus  sich  das  Moment  an  der  Etnspannstelle 

0(x^  Ii  crEriebt  zu 

"=1^2  g(Pt-Pi)-2o<3Pf+7Pi)+ 


+  g^(»Pi  +  3Pi) 


3Pj) 


60  ^"P' 

Dieser  Wert  l'\sst  sich  bei  gegebentni  p, 
und  p,  leicht  ausrechnen,  und  mit  Hülte  von 
M  — W.o 

erhalt  man  die  gesuchte  specifische  Spannung  0. 
Endlich  sei  noch  aufmerksam  gemacht  auf 


die  Zusammensetzung  der  beiden  Wasserdrucke, 

'  nUmlich  desjenigen  herrührend  vom  ruh^fen 
Wasser,  mit  dem  durch  die  Wellenbewegung 
hervnrsferufenen  Es  dürfte  sich  dies  wohl  in 
so  cintaclirr  Art  nicht  rn ciclien  lassen,  da 
erstere  Wirkung  eine  statische,  letztere  dagegen 
eine  dynamische  ist  Himlm  mOchte  ich  gleich« 
zeitig  bemerken,  dass  überhaupt  den  dynami- 
schen Beanspruchungen  zu  wenig  Beachtung  ge- 
schenkt wird,  und  doch  können  dieselben  in 
manchen  Fällen  von  grosser  Wichtigkeit  seiUt 
wie  auch  Herr  Oberbaurat  Schwarz  in  seinrm 
sehr  lesenswerten  Aufsatz  im  Januarheft  der 
Marinc-Rundscliau  anlnhrl. 

Die  oben   besprochenen  Punkte  können 
den  Wert  der  Bruhnschcn  Arbeit  nicht  herab- 
seuen,  denn  es  ist  durch  dieselbe  ein  widitiger 
Schritt  zur  richtigen  Berechnung  von  Schiffs- 
I  kOrpern  vorwärts  getban. 


Elektrisches  Versuchsboot. 

(Scbluss.) 


Dem  Boote  wurde,  ahnlich  einer  Reibe 
neuester  amerikanischer  Boote,  einmal  mit  Rück- 
sicht auf  leichte  Ausfflhrbarkeit,  dann  aber 
auch  mit  Rücksicht  auf  leichte  Zugänglichkeit 
zu  den  Schrauben  ein  platter,  in  dft  Was'^er- 
linie  abschneidendpr  Spiej^el  pefTehen.  an  wel- 
chem das  Ruder  leicht  wegnehmbar  befestigt 


Streben,  und  hoffentlich  ein  erfolgreiches  Be- 
streben der  Elektrotechniker  sein  muss. 

Hinsichtlich  der  elektrischen  Anlage  ist  zu 
sagen,  dass  die  gesamte  Akkumulatorenbatterie 

aus  sngfpnannten  Trockenakkumulatoren  der 
Wattakkumulatorenwerke  gebaut  waren,  einer 
Art    von   Akkumulatoren,    die   das  Günstige 


war.    Für  den  Schiffskörper  sonst  ergaben  sich    für  sich  hat,  dass  sie  auch  in  See  bei  heftigen 


nach  genau  aufgestellter  Gewichtsrecbnung  die 
folgenden  Gewichte: 

Bootskörper  und  Kajttte  5944kg»  L.B.H.  0,095 

Sternrohr,  Welle,  Wel- 
lenbock  und  Schrauben  207  kg. 

Für  die  Motoren,  Akkumiilatorrn ,  Schalt- 
apparato  und  Leitungen  blieben  dcniiiadi 
II  049  kg  über,  was  mit  Rücksicht  aut  die 
spilter  angegebenen  Probefahrtresultatc  etwa 
ein  Gewicht  von  185  kg  pro  Mutorpferdekraft 
ergiebt,  ein  Wert,  der  gegenüber  den  Ge- 
wichten von  Dampfmaschinen  und  anderen 
Motoren  ungemein  hoch  genannt  werden  muss, 
und  den  wesendich  herabzudrücken  ein  Be- 


Bewegungen des  Bootes  immeriiin  einen 
sicheren  Betrieb  gewährleistet.  Um  möglichst 
leicht  zu  geben,  war  von  seilen  des  Schiff- 
bauers die  Umdrehungszahl  der  Schrauben  bei 
Ma.\imalbelastung  auf  mindestens  Tausend  in 
der  Minute  angenommen  Ks  waren  nuf  ein 
und  derselben  Welle  hintereinander  liegend 
zwei  Schrauben  autgekeilt,  über  deren  Dimen- 
sionen und  Wirkungsverhältnissc  im  spateren 
nähere  Angaben  gemacht  werden.  Die  Schalt» 
apparate  ermOgliditen  ohne  weiteres  dne  Fahrt 
mit  drei  Geschwindigkeiten,  von  denen  die 
mildere  sowohl  bei  paralleler,  wie  bei  Hinter- 
einanderschaltung der  Batterien  zu  erreichen 
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war.  Das  Drucklager  des  Bootes  wurde 
mit  Rücksicht  auf  thunlichste  Reduktion 
der  Reibungsverluste  und  Gewichte  in 
der  Maschine  selbst  als  Kugellager  aus- 
gestaltet, und  da  vorauszusehen  war, 
dass  eine  gewisse  Elasticit.'lt  dem  Boote 
bei  der  Fahrt  in  See  innewohnen  würde 
und  innewohnen  sollte,  so  wurde  die 
Nickelstahlwelle  mit  der  Motorwelle 
durch  eine  bewegliche  Rienienkuppelung 
verbunden,  eine  Anordnung,  die  sich  während 
der  Probefahrten  gut  bewährte. 

Im  September  1901  ging  das  Boot  zu 
Wasser,  machte  einige  kleine  Fahrten  auf  der 
Havel  und  ging  dann  sofort  mit  eigener  Kraft 
nach  Stettin  und  über  das  Haff  nach  Swine- 
münde. Dort  wurden  sowohl  im  Swine- 
münder Hafen  wie  auch  besonders  an 
den  stürmischen  Tagen  des  7.  und 
8.  Oktober  Fahrten  in  See  hinausge- 
macht und  hierbei  bewährte  sich  das 
Boot  in  jeder  Beziehung  als  gutes  See- 
boot. Aus  dieser  Zeit  stammen  die  drei 
beigegebenen  Photographien.  Die  Ge- 
schwindigkeiten, welche  bei  diesen  Fahr- 
ten erreicht  wurden,  ergaben  noch  keine 
abschliessenden  Resultate.  Es  waren  zwei  Schrau- 
ben aufgekeilt,  welche  folgende  Dimensionen 
hatten:  Durchmesser  0,45  m,  Steigung  0.5  m, 
projecierte  Flügelfläche  0,0363  qm.  Um  die  Ein- 
wirkung der  Grösse  des  projecierien  Flügel- 
areals schon  gleich  von  vornherein  einiger- 
massen  feststellen  zu  können,  war  ein  zweiter 
Satz  Schrauben  gleicher  Konstruktion  mit  nach 


Swinemünde  genommen.  Die  Dimensionen  die- 
ser Schrauben  waren:  Durchmesser  0,45  m, 
Steigung  0,5  m,  projecierte  ^"lügclfläche  0,0549, 
also  nahezu  20  Proc.  grösser.  Es  hatte  sich 
schon  bei  den  vorläufigen,  hauptsächlich  auf  die 
Seeeigenschaften   und  das  Funktionieren  der 


ganzen  Anlage  bezüglichen  Probefahrten  in 
Swinemünde  herausgestellt,  dass  wahrscheinlich 
diese  Schrauben  etwas  günstigere  Resultate  geben 
würden,  wie  die  zuerst  berechneten.  Eingehen- 
dere Probefahrten  wurden  aber  erst  später  im 
November  auf  dem  Tegeler  See  ausgeführt, 
und  muss  mit  Dank  das  freundliche  Entgegen- 
kommen der  dort  gelegenen  Schiffs-  und  Schiffs- 
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maschinenbauanstalt  „Geniianiu"  anti  kannt  wer-  Probefahrten,  die  übrigens  mit  Rticksicht  auf 

de»,  welche  gestattete,  dass  das  Boot  für  die  das  eintretende  ungünstige  Wetter,  abgebrochen 

Jängere  Zeit  hindurch  dauernden  Prolierahrten  wurden,  als  das  Boot  nach  Zehdenick  in  das 

durch  die  elektrische  Kraftanlage  des  Werkes  |  Winterlager  QbeHohrt  werden  musste,  wurde 

geladen   vinirde.     Bei  den  voi^enommenen  die  Geschwindigkeit  nicht  an  einer  gemessenen 

Tabelle  3. 


I  Sebraube  No.  I  (achtem).  6.  Movember  1901  in  l  ege)  (Triton  Logg) 

M        m.   {Ruhiges  Wetter ) 


Geschwindigkeit  in  ! 
Kttoteit 

Triton  Registr. 
-              ,              m  scc. 
Logg    1  Log« 

Wind 

I 

Batterie 
j  Volt 

Motor 
Volt 

Ainptre 

P.  S. 
am 
Motor 

Touren- 
zahl 

SUp 

% 

■1,25 

4,48 

2,30 

gegen 

T  80 

76 

48 

4,96 

522 

47,0 

4,30 

4,58 

2,36 

mit 

{  80 

76 

46 

4,75 

526 

46,0 

6,70 

7,50 

3,85 

gegen 

■  80 

76 

155 

16,0 

768 

39,8 

6,70 

7,öO 

3,85 

mit 

:  80 

76 

150 

15,5 

766 

39,8 

6,70 

7,50 

3,85 

gegen 

157 

75,5 

75 

15,4 

780 

40,8 

6,öO 

7,42 

3,81 

mit 

156 

75,5 

75 

15,4 

770 

40,8 

10,30 

9,78 

6,03 

gegen 

!  149 

144 

258 

50,5 

1106 

45,3 

10,20 

9,74 

5,01 

mit 

■•    148   i  143 

254 

49,4 

1105 

45,7 

Geschwindigkeit  in 
Knoten 

Triton      Registr.  ' 

Logg  '-og« 

Batterie 
Volt 

Moinr 
Volt 

Ampere 

P.  S. 
am 
Motor 

i 

Touren- 
Mbl 

SUp 

0 

.0 

Wind 

"  4jÖ~ 

,  0,22 

2,68 

81 

78 

50 

5,0:1 

477 

32,4 

mit 

4,35 

1  4,52 

2.32 

82 

78 

53 

5,62 

461 

39,5 

gegen 

6,85 

1  7,62 

3,92 

80 

76 

177 

18,25 

688 

31,7 

6,90 

1  ",<'6 

^,f>! 

80 

76 

177 

lf<,2ri 

695 

31,9 

mit 

7,25 

:  7,8« 

4,05 

157 

152 

87 

17.95 

695 

29,8 

mit 

7,00 

'  7,74 

3,98 

158 

162 

90 

18,60 

692 

30,8 

gegen 

11,00 

;  10,12 

5,20 

'  150 

144 

302 

59,0 

1010 

38,2 

mit 

10,65 

j  9,91 

5,10 

151 

144 

305 

59.6 

T020 

40,0 

gegen 

2  Schrauben  No.  1.  6.  November  1901  in  Tegel.  Steigung  —  0^511  m. 


( leachwiudigkcil 

m 

P.  s. 
am 

Knoteit 

Wind 

Balteric 

Motor 

Ampere 

Touren- 

Slip 

Triton 

Kcgistr.  [ 

Motor 

<.hl 

Logg 

1 

mscc. 

Vol. 

Volt 

« 

.1 

3,95 

,  3,96 

2.04 

gegen 

82 

78 

48 

5.08 

50S 

52,0 

4,27 

'  4,48 

2,30 

mit 

81 

78 

50 

5,30 

510 

45,8 

6,S5 

1    7.62  [ 

3,92 

gegen 

81 

77 

162 

16,95 

758 

40,0 

6,67 

•  7,48 

3,84 

mit 

sl 

1  7 

158 

16,50 

762 

39,5 

6,79 

.  7,60 

3.00 

gegen 

158 

1 52 

76 

15,70 

760 

39.0 

6,75 

7,60 

3,90 

mit 

15S 

152 

76 

15,70 

753 

38,3 

10,5 

9,88  1 

5,07 

gegen 

149 

144 

265 

51,80 

1095 

44,4 

10,5 

9,88  1 

5,07 

mit 

150 

144 

S65 

51,80 

1088 

44,0 

1  Schratibe  No.  II.  &  Novcnilicr  1901  in  Tegel.  {Ruhiges  Wetter.) 

Steigung  ^0,30  m. 
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Oesehwiiidigkeit  in 

Knot«>n 

Wind 

Batterie 
von 

Motor 

von 

l'.  S. 

Touren- 

Slip 

% 

Trilon 
Low 

Kegistr. 
>  Logg 

Ri/'sec. 

wn 
Motor 

zabi 

4,03 

4,14 

2,12 

82 

80 

ÖO 

M4 

^  520 

31,3 

6,75 

7.54 

3,87 

82 

78 

152 

16,10 

782  !  16,5 

6,75 

7,54 

3,87 

161 

156 

72,5 

15,35 

780 

16,4 

10,00 

9.60 

4,93 

154 

147 

265 

51,0 

1138 

26,5 

I  Schnutbe  No.  HL  5.  NovenlKr  tgoi  in  T^.  Steigung  0,356  m. 


Geschwindigkeit  in 
Knoten 

- 1  Wind 

Batterie 
Volt 

Motor 
Volt 

.Vmp^re 

P  s. 
ain 
Motor 

Touren- 
zahl 

Slip 

0 

Scliraaben- 
weg 

in  scCp 

Trilon 
•-ogR 

Rcgistr. 
Logg 

m  sec. 

3,85 

3,S2  " 

1,9« 

gegen 

81 

38 

")5 

5,(i7 

457 

40 

3,27^ 

4,45 

4,84 

2,48 

SO 

38 

55 

5,67 

480 

27 

3,42. 

7,00 

7,74 

3,98 

!  gegen 

80 

76 

177 

18,25 

686 

19 

4,90 

7,00 

7,74 

3.98 

mit 

79 

76 

173 

1  7,85 

6(10 

19 

4.93 

7,00 

7,74 

3.98 

gt^en 

157 

75,5 

85 

17,40 

6S6 

17 

4,90 

6,75 

7,54 

3,87 

mit 

157 

75,5 

82 

16.85 

690 

22 

4,93 

10^ 

9,88 

5,07 

gegen 

146 

139 

293 

55.30 

1000 

2» 

7,14 

10,60 

9,88 

5,07 

mit 

146 

139 

290 

54,70 

995 

28 

7,10 

Vom:  Schraube  No.  lU. 
Achtem:       .        .  II.  8.  November  1901  io  Tegel. 


MhlTere  Steigung     0,428  m. 


Geschwindigkeit 

Wind 

Batterie 
Volt 

Motor 
Volt 

Ampere 

P.S. 

Touren- 

SUp 

Schraoben- 

Triton 
Logg 

Kegistr. 
Logg 

m/sec. 

am 

Motor 

zahl 

wcg 

m.sec. 

4,6 

5,12 

2,56 

gegen 

83 

89 

■44 

4,66 

5Ö8 

16  ~ 

'  '  3,02 

5,0 

5,36 

2,75 

mit 

82 

39 

47 

4,98 

513 

10 

3,04 

6,5 

6,90 

3,55 

gegen 

si 

76 

154 

15,90 

75« 

21 

4,49 

6,5 

7,20 

3,70 

mit 

80 

76 

152  • 

15,70 

762 

18 

4,52 

9,3 

8,62 

4,43 

gegen 

151 

140 

214 

40,70 

1005 

26 

5,96 

9,26 

8,74 

4.48 

mit 

146 

139 

211 

39,80 

1000 

26 

5,94 

10,50 

S.67 

4,46 

gegen 

142 

135 

260 

47,70 

1070 

30 

6.35 

10,25 

8,^0 

4,52 

mit 

140 

133 

257 

46,40 

1062 

28 

6,30 

I  Schraube  No.  !ll  vom.     Stciping      0.356  in.     (Sttirm.)     14.  November  igoi  in  TckcI. 


.\ur!i  hc\  dieser 

Fa}ii  [  wu 

"(Jon  i.la-- 

niul  <l,( 

-  rci:i-tr:cr<-iuic  Lc  ^  ^ 

■  ij":  ■  I. 

rhr.-uirlit. 

Genchwindigkcit 

P.S. 

Touren- 

Schrauben- 

Batterie 

Ampere 

Motor 

am 

zatil 

Wind 

Slip 

weg 

Knoten 

Voll 

Volt 

Motor 

% 

m'sec 



4,95 

9,63 

154,5 

255 

146 

50,6  ~ 

1110 

mit 

9,62 

4S,5 

4,73 

9,2 

160,5 

251 

142 

48,5 

1110 

gegen 

9,62 

51 

4,74 

9,22 

150 

215 

142 

41,5 

1018 

S,82 

46 

3,94 

7,65 

156 

70 

150 

14,25 

757 

mit 

«,56 

10 

3,;  9 

7,38 

80 

149 

75 

15,20 

757 

gt'gen 

6,56 

42 

2,87 

5,58 

80 

43 

38 

2,22 

528 

mit 

4,58 

37;h 

1  Schraube  No.  IV  hur.i'n      27  Nnvcinihfr  looi      schwacher  Wind.     Steigung      0,58  m 
Geschwindigkeit  mil  dem  Patentlogg  geine?>j>eii. 
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Geschwindigkeit  in 

Knoten 

Wind 

Batterie 
Volt 

Motor 
Volt 

P.  S. 

Ampftre 

Touren- 

Slq> 

7. 

Triton 
Logg 

Kcgiütr. 
Logg 

tn/sec 

am 

Motor 

zahl 

4,30 

4,56 

2,34 

gegen 

80 

78 

6,15 

68 

443 

10,7 

4,75 

6^2 

2,68 

mit 

82 

78 

6,72 

54 

447 

—  0,02 

7,25 

7,H8 

4,04 

gegen 

80 

77 

1 9,45 

186 

668 

—  0,02 

7,00 

7,74 

:{,97 

mit 

80 

77 

19,15 

183 

670 

0,00 

7,30 

7.98 

4,10 

gegen 

156 

152 

19,00 

92 

«75 

—0,025 

7,00 

7,74 

3,97 

mit 

158 

150 

18,60 

Ol 

677 

1 

10,00 

9,110 

4,'.i:t 

148 

140 

315 

9S4 

15,3 

10,00 

4,5»:{ 

mit 

147 

140 

59,20 

312 

970 

14,3 

I  Schraube  No.  V  mit  vergrüsserieni  Durchme&ger,  achtern.     Unruhiges  Wetter. 
D  —  OhS4  m.    Steigung  =  0,356  m.    8.  November  1901. 

Meile,  deren  genaue  Absteckung  auf  dem  Tegeler  versuche  ausgeführt  und  zwar  mit  Schrauben 
See  mit  Schwierigkeiten  verbunden  ist,  sondern  von  folgenden  Abmessungen, 
mit  drd  neuen  aus  Kiel  und  von  der  Firma 
Plath  in  Hamburg  gdieferten  Patentloggs  gleich- 
seitig gemessen  undlcontrolliert  Die  Geschwindig- 
keitsangaben der  Tabelle  3  beziehen  sich  dem- 
gemäss  auch  nur  auf  die  durch  diese  I.nsjt^s 
ermittelten  Werte  Zu  d»  11  Pi obetahrteii  st  Ihst 
wurden  masst^chcnde  Persrinhclikciten  zufje/^ogt'n. 
Gleiclizeitig    wurden    eiiigt  hciuli:    Sclu  aubt.!!- 


Schraubenabmessungen: 

No. 

D  b 

I 

M5       *»t5  «n; 

0,0363  ro* 

II 

ov4S  » ;  <^5  ml 

0.0549  . 

III 

0.44  «  :    0,356  „  ; 

0.055  w 

IV 

045  n ;    0.52  « ; 

0.052  1, 

V 

0,54  « ;    0     M  : 

0,110  .. 

In  den  beigegebenen  Figuren  12,  13  und  14 
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«nd  fQr  die  verschiedenen  Propdler  die  Kur- 
ven der  Pferdestärken,  die  Kurven  des  Slip 
und  die  Kurven  der  Umdrehungen  dargestellt; 


«US  denselben  dürfte  ohne  weiteres  eine  Ab- 
wägung der  einzelnen  Schraubenlfonstruktionen 
gegeneinander  möglich  sein.  Hervorgehoben 
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sei  der  sich  ergebende  Iiolio  Slip,  der  durch 
die  entsprechenden  Schraubenkonstruktionen 
fast  auf  Null  reduziert  werden  konnte,  der  aber 
dann  eine  unökonomische  Anlage  ergab; 
auch  äei  auf  die  ungünstige  Wirkung  der 
grossen  Schraube,  welche  das  Areal  beider 
tdeinen  Schrauben  in  sich  vereinigen  sollte, 
hingewiesen.  In  den  Resultaten  gehen  vielfach 
Hand  in  Hand  hoher  Slip  und  geringe  Pferde- 
stärke bei  Erreichung  grösster  Geschwindig- 
keiten. Die  Maximalgeschwindigkeit,  welclu 
erzielt  wurde,  lag  im  Durchschnitt  bei  zehn 
Knoten:  in  einzelnen  PJillen  wurde  zwar  nach 
den  Angaben  der  i.oggs  etwas  mehr  gelaufen, 


indessen  dürften  hierbei  verschiedene  günstige 
Faktoren  mitgewirkt  haben,  so  dass  es  nicht 
angängig  erscheint,  diese  Geschwindigkeiten  als 
normal  erreicht  zu  be/cichnen. 

Was  die  geringen  Geschwindigkeiten  an- 
langt, so  zeigen  die  betrefTenden  Kurven  der 
Pferdestärken,  dass  die  oben  angedeutete  Ab- 
sicht, das  Boot  hierfür  möglichst  gfinst^  zu  ge- 
stalten, gut  erreicht  wurde  und  ergab  sich  dem» 
nach  die  nachstehend  aufgeführte  Leistungs- 
tabelle, in  welcher  besonders  auf  den  geringen 
Stromverbraucli  bei  den  niedern  Geschwindig- 

'  keitrn  und  den  dariurcli  hrrbeigefühten  grossen 

I  Aktionsradius  hmgewiesen  sei. 


Lelstangatabelle  nacli  Angabe  der  Watt-AkkuinuIa(oren>Werke: 


GesehwiDdiglcdt  | 

Indk.  Leistung 

Aktions- 
radius 

Stromverbrauch 
wfthrrnd  fin«*r  Fahrt 

Pfcrdc- 
kraft- 
Stunden 

Hclriebspreit 
pro  Pferde- 
Kraft  aStde. 
1  Mark 

'Preis  pro 
Stunde 

1  Mark 

Knoten 
jpro  Std. 

Meter 
pro  See. , 

Stärken  j  | 

Stun- 
den 

See- 
meilen 

Wau 

Kilo\v:ut- 
Stunden 

Preis  in 
Mark 

10,00 

1 

5,15 

1  1 
59,,W     43  600 

3 

30 

W  500 

200 

20,00 

0,112 

\  6,64 

7,70 

3,5t6 

18,10     13450  1 

13 

100 

19  500 

254 

25,40 

234 

0,1  ü!> 

Ii 

4,Ü0 

5,30  4060 

45 

220 

6660 

254 

25,40 

238 

0,107 

0,57 

Soviel  ^ht  jeden&lls  fest,  dass  mit  dem 
hier  beschrit  bent^n  Boote  immerhin  gewisse 
Leistungen  durch  sacligeinasses  Zusammen- 
arbeiten des  Schiffbauers  mit  dem  Elektro- 
techniker irrricht  wurden,  welche  das  Ver- 
trauen zu  einer  Ausgestaltung  des  elektrischen 
Bootsbetrid>es  zu  heben  geeignet  erscheinoi 
fansen. 

Augenblicklich  wird  das  Boot  In  Zehde- 
nick  einer  Umgestaltung  unterzogen,  insofern  als 
die  Kajüte  abgenommen  und  durch  ein  schrSg 


ansteigendes  Walfischdeck  ersetzt  wird,  anderer^ 
seits  das  Heck  mit  Rücksicht  auf  ein  geßlN 

ligeres  Aussehen  des  Bootes  um  1,6  ni  ver- 
längert und  rund,  .'Ihnlicli  wie  ein  Schlepper- 
heck, gebaut  wird.  Sobald  da«;  Boot  fertig- 
gestellt ist,  sollen  neue  Probelahrtcn  vorge- 
nommen werden,  und  ich  beabsichtige,  auch 
über  diese  Probefahrten  gelegentlich  zu  berichten. 

Professor  Oswald  Flamm, 
Charlotten  barg. 


Klein-Schiffbau. 

Von  E.  Misch,  Ingenieur,  Berlin. 
(Fortsetzung.) 


Bei  der  wi  iuus  grösseren  Anzahl  der 
kleinen  und  imitieren,  besonders  schnell  oder 
flach  gehenden  Boote,  bei  welchen  es  neben 
der  Gewichtseinschrankung  auf  grosse  Leistungs- 
fähigkeit ankommt,  finden  wh*  den  Wasser-^ 
rohrkessel  System  Holtz  vertreten,  und  ist 


derselbe  in  der  Zeitsciirift  des  Vereins  deutscher 
Ingenieure,  Jahrgang  1896,  in  „Wassenohrkessel 
der  Dampfschiffe*  von  C  Busley  besfirochen. 
Es  sei  noch  bemerkt,  dass  dieser  Wasserrohr- 
kessel berdts  sdt  dem  Jahre  1879  fortdauernd 
zur  Anwendung  gekommen  ist  und  in  5  ver- 
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schiedenen  Spielarten  fdr  einen  Druck  bis  lu 
la  Atm.  zur  Aasfllbnnig  gehngt,  wie  die  Fi- 
guren lo — 14  erkennen  lassen.  Die  Abbild  10 
zeigt  den  kleinsten  Kessel  dieser  Ausführung  in 
(it  r  ursprünglichen  Form  mit  horizontjil  liegen- 
den Köhren.  Bei  anderen  Ausführungen  werden 
die  Röhren  seitlich  Ober  die  Breite  des  Dumpf- 
Sammlers  hinaus  gelegt,  um  den  Schwerpunkt 
nicht  zu  hoch  zu  erhalten  (Flg.  11),  die  vor- 
geschraubten Buckelplatten  werden  auch  rund 
ausgefiQhrtund  mit  eingedrehtem  Versatz  versehen, 
Fig.  13,  und  die  Rohre  werden  wen^er  oder 
mehr  (Fig  14)  schräge  gelegt,  um  eine  gute 
Wasserzirkulation  zu  erhalten. 

Auch  werden  zwei  Kessel  nebeneinander 
aufgestellt  und  zu  einem  Doppelkessel  vereinigt 
(Fig.  12)  und  alsdann  mit  einer  Überhitzer- 
schlange  im  Ranchfang  vosehen. 

Zur  Erhmgung  trockenen  Dampfes  ist  in 
neuerer  Zeit  hei  allen  Ausfbhrungsarten  auf  dem 
D.'impfsammler  ein  Dom  aufgesetzt,  welcher  nur 
durch  das  hineingeführte  Schlitzrohr  den  D<impf 
erhält,  der  wiederum  durch  ein  besonderes  Ent- 
nahnierohr  dem  Absperrventil  zugeführt  wird. 
Hierdurch  wird  eine  Abscheidung  des  Wassers 


V 


Fig  10. 

erzielt,  welches  durch  kleine  Löcher  in  den 
Dampfsammler  zurückgeleitet  wird  Die  Danipf- 
entwickclung  dieser  Kessel  ist  eine  sehr  rege,  so 
dass  bereits  20  Minuten  nach  dem  Anfeuern  ge- 
nügend Dampf  vorhanden  ist,  um  die  Maschine 
angehen  zu  lassen.  Die  inn«re  Reinigung  er- 
folgt leicht  nach  Almahme  der  vorgeschraubten 
Platten.  Wenn  diese  andi  eine  sorgfitttige  Ab- 
dichtung verlangen,  so  kann  doch  dieser  Kessel 
einem  wenig  geschulten  Personal  ohne  Gefahr 
anvertraut  werden.  Auch  die  beliebige  Anord- 
nung der  Feuerthür,  vorn,  hinten  oder  an  der 
Seite,  macht  die  Verwendung  dieses  Kessels 
sehr  vielseitig. 


Fig.  It. 


50« 
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Die  Konstruktion  gestattet  ferner  ein  sehr 
variables  Verhältnis  der  Rostfläche  zur  Ileiz- 
flüclie,  so  dass  auch  Hn!?:  selbst  ia  langen 
Scheiten  verfeuert  werden  kann. 


ooo  :  1 
>  :.'Oo  \ 


Fig.  13 


Ein  rbenfrills  bei  Holzfeuerung  zur  Ver- 
wendung l<(tnimender  Wasserrohrkcssel  mit 
Fieldröhren  mit  hohem  Verbrennungsraume, 
grosser  Rostfläche  und  Feuerthür  ist  in  Fig.  15 
dai^estellt. 

Er  besl^t  aus  emem  cylmdrischen  mit 
Dom  versehenen  Dampfsammler,  welcher  durch 
Mannlöcher  in  den  beiden  B&den  zi^Oi^ich  ist. 
Von  diesem  gehen  nach  den  beiden  Seiten  des 

Höstes  hin  gerade,  schräg  herabhängende,  im 
Innern  die  bfkannttMi  Kinsteckrolur  t-nthaltende 
gerade  Heizröhren,  deren  unten  ,t;eschlossene 
Enden  durch  diese  Ani>i(lnunt;  mit  Vorteil  von 
den  Keuergasen  nicht  direkt  berührt  und  so 
vor  dem  Ourchbreoncm  geschützt  werden. 

Die  Rauchgase  werden  durch  einen  das 
Rohrsystem  umachliessenden,  mit  Asbest  ver* 
sehenen  Blechmantel  in  den  Schornstein  geleitet^ 
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und  sind  die  Stirnwände  und  der 
seitliche  Mantel  mit  leicht  abnehm- 
baren Deckeln  für  die  Reimgung 
versehen. 

Das  geringe  Gewicht  und 
die  hohe  Leistungsfähigkeit  lässt 
diesen  Kessel  filr  leidite,  flach 
gehoide  und  besonders  schnell 
laufende  Boote  mit  Vorteil  ver- 
wenden. 

Wie  vielseitig  die  Anforde- 
rungen und  Bedingungen  sein  müs- 
sen, die  an  die  verschiedenartig 
gebauten  und  dimensionierten  Fahr- 
zeuge gestellt  werden,  erhellt  auch 
vornehmlich  daraus,  dass  die  Werft  nur  fflr  die 
am  häufigsten  vorkommenden  Grossen  der 
SohrAiibcii-SclilffniuiGhiaeii  von  3  bb  ca. 
150 1.  P.  S.  weit  über  100  Maschinenmodelle  besitzt, 
welche  durch  Gesamtkonstruktion,  Abstufungen 
und  Kombination  der  verschiedenen  Durchmesser 
und  die  verschiedene  Anordnung  der  Dampf- 
cylinder  zu  einander  entstanden  sind.  Grössere 
Maschmen  werden  von  der  Werft  bis  zu  500 


Kg.  14 

LP.S.  «usgeAttut  und  treten  dann  schon  aus 
dem  vorgezeidmeten  Rahmen  der  Fabrikation 
hinaus. 

Als  kleinstes  Maschinenmodell  finden 

wir  noch  die  einrylindrige  Hochdruckma- 
schinc  gelegentlich  für  den  kleinsten  Bootstyp 
vertreten,  um  die  Anlage  für  den  oft  wenig 
kundigen  Führer  so  einfach  wie  möglich  zu 
gestalten. 


No.  10. 


Weiterhin  folg«  ii  kleine  einkurbelige 
Compoundmaschinen,  bei  welchen  der  Hoch- 
druckcylinder  über  dem  Niederdrücke)  linder 
angeordnet  is-t,  und  finden  diese  mit  Rücksicht 
auf  geringes  Gewicht,  kurze  Baulänge  und  Ein- 
fachheit zumeist  tot  kleinere  Zweischrauben- 
boote Verwendung. 

Die  zweikurbelige  Compoundma- 
schine  hat  sich  ihren  Platz  bei  den  meistt  n 
Maschinenanlagen,  besonders  auf  Gebrauclis- 
büoten  wie  Schleppf^rn  und  dergleichen,  zu  be- 
hau]it(  n  gewusst  Tafel  I  iFig  17)  Hfi  grosseren 
Fahrztugi  n,  welche  eine  höhere  Ökonomie  ver- 
langen, und  kleineren  sehr  leichtm  und  schnel- 
len Booten,  bei  denen  möglichst  an  Gewicht 
gespart  werden  muss,  tritt  die  Dreifach-Ex- 
pansionsm aschine  an  ihre  Stelle 

Da  bei  Tast  allen  Maschinen  des  Klein- 
schiffbaues besondei;er  Wert  auf  kurze  Baulänge 
zu  legen  ist,  um  die  Räume  möglichst  nutzbar 
zu  machen,  m  führt  die  Werft  auch  dieses 
Maschinensystem  mit  zwei  im  rechten  Winkel 
zu  einander  gestellten  Kurbeln  aus  und  wird 
der  Uochdruckcylinder  entweder  Ober  dem 
Mitteldruck«  oder  Niederdruckcylinder,  meist 
aber  geteilt  Ober  beiden  angeordnet,  wie  die 
Zeichnungen  der  Maschinen  in  den  Figuren  18^ 
19  und  90  erkennen  bssen. 


Fig.  16  a  und 


Letzteres  System  hat  auch  den  Vorteil 
grösster  Manövrierfähigkeit,  da  beide  Kurbeln 
ohne  Verwendung  von  Handschichern  durch 
die  Hochdruckcylinder  Dampf  erhalten  und  in 
jedem  Punkte  anspringen.  Bei  manchen  klei- 
neren Fahrzeugen  ist  die  Beweglichkeit  der  Ma- 
schine fast  noch  ein  grosseres  Erfordernis  als 
bei  grossen  Schiffen,  abgesehen  von  denen  der 
Kriegsmarine,  da  ersteren  auf  den  Flussläufen 
und  im  Hafenverkehr  oft  nur  eine  enge  Fahr- 
stra<;sp  zur  Verfügung  steht  und  sie  fortwährend 
andi-n  n  Fahr  Zeuthen  ausweichen  müssen. 

Aber  auch  bei  klemen  Leistungen  der  Ma- 
schine, bei  kleinen  Füllungen  oder  stark  ge- 
drosseltem Dampfe,  zeigt  sich  diese  Anordnung 
der  geteilten  Hochdruckcylinder  aus  gleichem 
Grunde  von  Vorteil,  und  ist  daher  dieses  System 
auch  bei  grosseren  Maschinen  angewendet  wor- 
den, bei  welchen  es  gleichzeitig  auf  geringe 
:  Baulänge  ankam  (Fig.  20).  — 

Die  Dampfcylinder  werden,  wie  dieses  ja 
auch  bei  den  grössten  Schiffsmaschinen  tlblich 
ist,  bei  den  schwereren  Ausführungen  nach 
hinten  zu  ffir  die  Aufnahme  der  Gleitflache  auf 
Standern  gelagert  und  letztere  evtl.  mit  ange- 
gossenem Oberflachen  «Kondensator  versehen. 
Um  die  Zugänglichkeit  vom  Maschinistenstande 
aus  nicht  zu  beeinträchtigen,  sind  vorn  Säulen 

zur  Abstützung  vorge- 
zogen (Fig.  17  und  20) 
Für  mittlere  unti 
ganz  leichte  Ausfllhnin- 
gen  wird  die  vollstän- 
dige Saulenkonstruktion 
angewendet  und  werden 
Kondensatoren  sejjarat 
angeordnet  (F'ig.  18  u.  19V 
Die  schv\  ('rei  i  n 
und  grösseren  Masch  inen 
erhalten  die  Umsteue- 
rung zumeist  nach 
Klug  (Fig.  17  und  18). 
Bei  einigen  Modellen  ist 
mit  Rflcksicht  auf  «  ine 
kurze  Baulange,  wie  bei 
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der  Maschine  Fig.  20,  die  Joy-Steuerung  zur 
Ausftthniner  gelangt. 

Küi  die  kleineren  leichten  Maschinen  bis 
zu  etwa  loo  1.  P.  S.,  bei  denen  auf  eine  variable 
Expansion  verzichtet  und  der  Gang  der  Ma- 
schine nur  durch  Drosselung  des  Dampfes  mit- 
tels Regulierventil  verändert  «rird,  kommt  aus- 
schliesslich die  der  Werft  eigene  Hülsen-  oder 
Schrauben-Umsteuerung  mit  losem  dreh- 
baren Excenter  mr  Anwendung,  welche  im 
Prin/ip  sich  an  eine  ältere,  ahnliche  Konstruk- 
tion anlehnt. 

Bei  dieser  Modifikation,  weldie  in  den 
Figuren  16  a  u.  b  wiedergegeben  ist,  sitzt  auf 
dem  vorderen  Ende  der  Welle,  durch  zwei 
Federn  b  gehalten,  die  MetallhObe  c,  welche 
mit  drei  schraubenfermigcn  Nasen  in  den  Ex- 
centerkörper  d  eingreift.  Durch  Umlegen  des 
mit  dorn  Umsteuerung.«.hebel  auf  einer  Welle 
sitzenden  kleinen  Urbt-ipaarps  e  wird  die  Hülse 
c  in  horizontaler  Richtung  bewegt  und  verdreht 
mittels  der  Scbraubei^ängc  a  die  &center  um 
iBo  Grad  minus  dem  doppelten  Voreilungs- 
winke!  in  bekannter  Weise,  so  dass  die  Um- 
steuerung erfolgt  Die  Excenterkorper  werden 
durch  eine  an  der  hinteren  Seite  angesetzte 
SchfiMbe,  <Vw  dnf>n  Kinschnitt  der  WelU-  umfasst, 
in  ihrer  Lage  gehalton^  —  Die  Zeichnuiii;  der 
Maschine  in  Fig.  19  ist  lür  dio  Anordnung  der 
Steuerung  sowohl  für  Compound-  als  für  Drci- 
fach'Expannonsmaschinea  mit  drei  oder  vier 
Cylindem,  wie  auch  im  allgemeinen  fflr  die 
Bauart  der  leichten  Maschinen  massgebend.  Die 
Schieberbewegung  des  oder  der  hinteren  C}'- 
linder  wird  mittels  einer  Steuerwelle  durch  das 
am  Vorden  ndf  sitzende  Kxcenter  übertragen.  — 
Für  Raddaniplniaschinen  wird  die  Coulis- 
sensteuprung  angewendet.  —  Oie  Damjjtver- 
teilung  wird  allgemein  bei  allen  iMa^chinen  iür 
den  Hoch-  und  Mitteldruckcylinder  durch  Kol- 
benschieber, fQr  den  Niederdruckcylinder  durch 
einen  flachen  Kanalschieber  bewirkt. 

Der  Antrieb  der  Pumpen  erfolgt  bei 
schnell  laufenden  Maschinen  von  der  Hauptwelle 
mittels  Sclinecke  und  Schneckenrad,  wahrend 


langsamer  gehende  Maschinen  dieselben  vom 
vorderen  Weüenendf  aus  durch  Kurbclzapfen, 
oder  bei  grösseren  Abmessungen  durch  Balan- 
cier vom  KreudEopfe  aus  antreiben.  —  Bei  der 
Detail  ausfahrung  der  Maschinenteile  wird 
möglichst  auf  einfache  aber  sweckmissige  Kon- 
struktion Bedacht  genommen,  um  namentlich 
den  nach  dem  Auslande  gehenden  Schiffen 
etwa  nötig  werdende  Reparaturen  zu  erleichtem. 

Ebenso  wird  auch,  wie  schon  früher  be- 
merkt, die  Gesamtanordnung  der  Ma- 
schinenanlage den  jeweiligen  Verhältnissen 
angepasst  und  möglichst  einfach  gestaltet.  So 
werden  kleinere  Fahrzeuge,  wenn  ^e  auch  zeit- 
weise gezwungen  sind,  in  salzhaltigem  Wasser 
zu  fahren,  nicht  immer  mit  einer  Kondensatkms- 
maschine  versehen,  um  die  Anlage  nicht  zu 
schwer  und  unnötig  kompliziert  zu  machen, 
sondern  es  wird  in  eingebauten  Tanks  Süss- 
wasser  zum  Speisen  des  Kesseis  für  einige 
Stunden  mitgenommen. 

Dieser  kann,  da  die  Maschine  mit  Aus- 
puff in  den  Schornstein  arbeitet,  kleiner  und 
die  ganze  vereinfachte  Anlage  billiger  herge- 
stellt werden.  —  Kleinere  Maschinen  werden  auch 
mit  einem  Durchström  kondensator  versehen, 
bei  welchem  infolge  direkter  Verbindung  der 
Ein-  und  Austrittsstutzen  mit  der  Bordwand  der 
Zutritt  des  Kühlwassers  durch  die  Bootsge- 
schwindigkeit,  bewirkt  und  eine  Zirkulations- 
pumpe entbehrlich  gemacht  vmd.  —  Bei  Fluss- 
dampfem,  denen  gutes  Spetsewasser  zur  Ver- 
fbgung  steht,  wird  die  Einspritzkondensation 
angewendet,  die  Luftpumpe  dann  aber  durch 
eine  besondere  kleine  Dampfmaschine  ange- 
trieben, damit  beim  Stillstande  der  Maschine 
nicht  Wasser  in  die  Dampfcylinder  durch  ver- 
sehentlich ofTen  gehaltenes  Einspritzventil  ge- 
lungen kann. 

Bei  grösseren  Fahrzecigen  wird  wie  Qblidi 
OberfUchenkondensation  angeordnet  und 
die  erforderlichen  Pumpen  entweder  alle  von  der 
Hauptmaschine  betrieben  oder  die  Kühlwasser- 
pumpe als  Centrifuge  mit  besonderer  Dampf- 
maschine ausgebildet.    Häufig  ist  auch  ausser 
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den  von  der  Maschine  angetriebenen  öpeise- 
urui  Lenzpumpen  eine  besondere  Dampfpuiupe 
zur  Reserve  aufgestellt 

Auf  die  Reinigung  und  das  VorwArmen 
de«  Speise  Wassers  ist  auch  bei  kldneren 
Booten  Bedacht  genomnieii  und  werden  alle 
Hitfsmittel  angewendet,  um  auch  diese  An- 
lagen, ohne  sie  kompliziert  zu  machen^  rationell 
zu  gestalten. 


Docli  würde  es  hier  zu  weit  Klhren,  alle 
Details  /u  herCihreii,  und  sei  nur  noch  gesagt, 
dass  die  hier  erwähnten  lypen  von  Kesseln  und 
Maschinen  au^gefahrten  Fahrzeugen  entnomuMn 
sind,  deren  Konstruktion,  Einrichtung  und  Lei- 
stung weiterhin  beschrieben  werden  soll 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  New-Tork-Shipballding  Co. 

Es  ist  versäumt  worden,  in  dem  Aufsatz  in  No.  8  d.  Z.  „Die  New-Y<M'k-Shipbailding  Co.* 
zu  erwähnen,  dass  die  beiden  dort  gebrachten  Bilder  dem  Vortrage  des  Herrn  Iifarlne<Oberbaurat4 

T.  Schwarz  „Die  Ftitvvicklung  des  amerikanischen  ScbifTbaues  im  letzten  Jahrzehnt"  entnommen 
sind,  was  hiermit  nachgeholt  wird.  Die  Red. 


Mitteilungen  aus 

DentscUaiid.  I 

F'tie  iin,i^eknn?>telci-  Anerkennung  der  Ver- 
dienste unseres  Kaisers  in  Bezug  aut  die  Ent- 
wicklung unserer  Kriegsmarine  bringt  The  Engineer 
V.  14./2.  Ljclfgentlich  Besprerhunij  der  niündunf^ 
eines  Mariae-Museums  in  Berlin:  „Der  Kaiser  wird 
selbst  Beiträge  zu  demselben  liefern.  Welcher  An 
dieselben  sein  werden,  steht  noch  nicht  fe«t,  doch 
werden  eigenhändige  Plane  erwartet  Was  er 
auch  senden  maj^,  auf  jeden  Fall  wird  Deutsch- 
lands Interesse  iQr  die  Kriegsmarine  dadurch  er- 
höht FOr  unsem  Herxog  von  York  wird  hier 
ein  treffliches  Beispiel  gegeben,  doch  ist  in  unscnti 
Lande  kaum  ein  noch  hühcres  Interesse  des 
Volks  für  die  Marine  zu  erwarten.  Der  Kaiser 
kennt  aber  sein  Deutschland,  das  seine  ganze 
Stellung  zur  See  nur  ihm  verdankt.  In  seiner 
Weise  hat  er  fOr  Deutschland  dasselbe  gethan, 
was  Nelson  iQr  England  geleistet  bat  .  . 

WUhelmsbaTen,  den  15.  Februar.  Das 
Linienschiff  ,, Kaiser  Karl  der  Grosse"  beab- 
sichtigt  am  17.  Februar  seine  erste  offizielle  Probe- 
fahrt zu  machen. 

Die  Taprsprrssc  bringt  verschiedenüich  die 
Nachricht,  da.H^  Erwägungen  schwebten,  auch 
witder  kleinere  Torpedoboote  zu  bauen,  da 
diese  weniger  Zielfläche  böten  als  unsere  4  neuen 
Divisionen,  die  aus  350  t- Booten  bestehen. 

,.S  107"  hat  dir  ufliziellen  Probefahrten 
in  einer  Woche  beendet  und  a8,4  Knoten  er- 
reicht, 1,4  mehr  als  kontrakdicb  bedungen. 

Dr-i  kleine  Kreuzer  „Amazone",  welcher 
auf  der  Gormaniawerft  erbaut  ist,  ging  zu  einer 
Probefahrt  in  See,  womit  durch  AnscIUesflen  der 
10,5  cm- Geschütze  eine  PrOfunp  der  verstärkten 
GeschQtzstande  verbunden  werden  soll.  Das  erste 
der  auf  der  Germaniawerft  erbauten  grossen 
neuen  Torpedoboote,  j,G  108*,  wird  im  Laufe 


Kriegsmarinen« 


von  vier  Wochen  zur  Erledigung  der  AbnaKme- 

fahiten  bereit  sein.  Das  cbenralls  auf  der  Ger- 
iiianiawcrli  gebaute  Torpedoboot  „G  109"  ist  ins 
Schwimmdock  gegangen. 

Der  auf  der  Werft  von  Hlohin  &  \'nss  in 
Hau  befindliche  Panzerkreuzer  1.  Klasse  wird 
vöraussichüich  bis  zum  Juli  dieses  Jahres  so  weit 
fertiggestellt  sein,  dass  er  dann  von  Stapel  ge- 
lassen werden  kann.  Das  Scbüf  befindet  sieb 
z  Zt.  in  den  Spanten,  nnd  zwar  bekaiuidich  auf 
dem  nach  der  Dockgrube  des  grossen  Docks 
fahrenden  Helgen,  auf  dem  seinerzeit  das  gross- 

artipe  Schlachtschiff  , Kaiser  Karl  der  Grosse"  pe 
baut  wurde.    Der  neue  Panzerkreuzer  wird  gleich 
jenem  drei  machtq^e  Masdiinen  erhalten. 

England. 

Das  Schlachtschiff  „Ceuturlon"  erhält  eine 
moderne  Artillerie.   Die  la  cm*S.-K.  werden 

durch  15,2  riii  ersetzt.  Die  25  cm-Kanonen  ver- 
bleiben aber  an  Bord. 

Die  Sloop  MBsplegle«  und  das  PaozerschiiT 
Mirresistible«*  sind  zum  Eintritt  in  die  Flotte 
fertiggestellt. 

Die  Institution  of  naval  archltects  soll 
vom  19./3. — ai./3.  tagen.  Am  2.  —  5.  Juni  wird 
die  Institution  eine  Einladung  unserer  SchüTbau- 
technischen  Geaellscbaft  nach  Dllsseidorr  nach- 
kommen. 

Die  Ausschreibungen  der  im  Vorjahr  be- 
willigten 3  Schlachtschiffe,  5  Panzerkreuzer, 
2  kleine  Kreuzer  sind  erfolgt.  Während  die 
Dimensionen  der  Kreuzer  fesUiegen,  scheinen  die 

Dimensionen  der  Sclilachtschiffe  noch  sjcandert  zu 
werden.  In  dei  nachfolgenden  Zu.sammenstellung 
sind  die  ursprOnglich  geplanten  Abmessungen  an- 
gegeben. 
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SchUcht- 

(.icuaiiz. 

Kleine 

schifle*)'  Kreuter  1  Kreuzer 

129 

152 

109 

Breite  m 

23.8 

20,4 

12,2 

Tiefgang  .    .    .   .  m 

8,2 

7>5 

4.5 

Deplacement .    .    .  t 

»6350 

loaoo 

3000 

1.  P.  K  

.0  _ 
18000 

2200» 

9800 

Geschwindigkeit.    .  . 

.01 

18V, 

»3 

31*4 

Armierung:  cm.-S.-K. 

4—30.5 

a — 19 

nicht 

4  23 

10  15,2 

10—15,2 

la— 7,6 
12—4.7 

bekannt 

Maschinenanlage : 

Cylinderduicbnicss.  cm 

85,  138. 

94X'52. 

62,  98 

2  >  160 

2  X  «75 

2Xio8'/t 

Hub  .cm 

133 

107 

61 

Umdrehungen   .    .  . 

I90 

140 

Gi  wiiFu   der  Maschi- 

neuanlage  .    .    .  t 

1700 

löoo 

Panzerung  d.W.  L.  mm 

337 

j  t03 

1  550 

Nach  einer  Zusammenstellung  des  Engineering 
V.  34./I-  worden  die  KeMeldaten  und  GMMnt- 

maschltiengewlchte  ^i^h  b<  i  Wahl  verschiedener 

Kesselsystcmc  lolgcndcrmasscn  gcslaltcn: 

Kesselanlagen  fbr  die  neuen  Kreuzer  (aa  000  I.P.K.) 


3 


22 


■  kg 
.qin 

.  qni 


31 

21.2  18,3 

4670  6i2o 
1 49     1 02 


Zahl     .  . 
Kesseldruck 
Heizflache . 

R..stn;u-hi-. 
1.  P.  K  p.  qm  Heizll. 
I.P.K.  p.qm  Rostfl. 
Gcsamt-Maschincn- 

gewicht  .  .  t 
I.  P.  Kl  .    .       p.  t. 

Kesselangaben  for  die  neuen  PanzerschilTe 
(18000  I.P.K.) 


4.7 
148 


3.6 
atS 


1750  '832  1Ö52  1892  1857 
13^71  13,0  1 11^7 1 11,63 111,87 


Zahl  

Hainpfitt  Ut  k  kg 

Hci^lliichc  qm 

Rostfläche  .  .  .  .  .qra 
I,  P.  K. .    .    .    p.  qm  Hcutl 

„      .     ,  »  Rostn. 

Maschiaengewicht  .  .  .  t 
I.P.K   pt 


76  +  45 


t. 

u 
u 

/ 
3 

0 

~ 

ä. 

1  1 

-  ! 

25 

34 

25  1 

18,3 

'9 

'9 

5280 

53"o 

5460 

141 

J67 

162  1 

4,1 

4.» 

156 

13a 

136  : 

is8o;>735'  »M5 

IT, 4    fo,37  9,54 

Das  Maachlnoningcnieurcorpa  der  eng- 
lischen Marine  hatte  bislang  auch  die  Verantwor- 
tung ftkr  die  GebrauchsfiUiigkeit  der  artilleristischea 

*)  Uenaue  Bescbreibang  t  Schiffbau  II,  S..86d. 

ScUffbi«,  HL 


hydraulisch  betriel« m  n  Maschinen  und  Hilfsma- 
»chiticn  für  Torpedozvvecke.  Alle  diese  Apparate 
sind  jetzt  aber  dem  zu  ausgedehnten  Betriebe  des 
Maschineningenieurs  entzogen  und  den  Artillerie- 
bezw.  Torpedooffizier  unterstellt 

Die  Pordernngen  d«r  Marine  belaufen  sich 
auf  31  255000  Pfund  Sterling:  1^1  K'en  30875000  im 
Vorjahre.  Davon  sind  9058000  Pfund  für  Neu- 
bauten bestimmt.  In  der  Denkschrift  zu  diesem 
Voranschlag  bemerkt  di  r  (  r'-te  Lord  d(  r  Admirali- 
tät, der  Matuisdiaftsbesiaiid  müsse  im  gleichen 
Verhältnisse  vermehrt  werden  Ks  soll  der  lyp 
der  neuen  Torpedozerstörer  erheblich  verstärkt 
werden  und  ferner  eine  ganz  neue  Klasse  von 
Schifi'en  geschaften  werden.  Itn  nächsten  Jahre 
sollen  fertiggestellt  werden:  5  Schlacbtschilt'e, 
7  Panzericreuzer,  a  Korvetten,  a  AuxtliarschiflTe, 
2  Torpedoboots/erstörer;  beg"tiiU  Ti  ui nku  m  II 
mit  dem  Bau  von  2  Schlachl>.cluircii ,  .e  Panzer- 
kreuzern, 2  Kreuzern  Ut.  Klasse,  4  Schouts,  den 
neuen  Torpedobooten  und  4  Unterseebooten. 

The  Marine  engineer  vom  i.,2.  bringt  aus 
Barrow  die  Nachricht,  dass  Gerüchten  zufolge  die 
Admiralität  mit  Vickers,  Sons  a  Maxim  w^ien 
Ueberlassung  der  Naval  Construction  Works  in 
Harrow  verhandelt  habe,  um  diese  in  '  iiu  StaalK- 
werft  tunzuwand«!]!.  Wenn  diese  Gerüchte 
aiuch  nicht  richtig  sind,  so  sind  dieselben  doch 
ein  .'\n/i  irhf>n ,  dass  ahnliche  Absiebten  in  der 
Admiralität  erwogen  werden.  Die  Gelegeidieit,  in 
Barrow  eine  Staatswerft  zu  gründen,  ist  auch  ab- 
gesehen von  den  Vickers-Werken  eine  sehr  gute. 

Der  Panzerkreuzer  „King  Alfred*  soll  Ende 
Män  ,dic  Proli<  lahi  ti  ti  hi 

Linicnscbiff  ^»BttlwarlL"  hat  alle  Erprobungen 
beendet.  Das  Omenschiff  «Xondon**  soll  im 
April  damit  fertig  werden. 

Der  Umbau  der  Admirals-Klasae,  welcher 
von  Lord  Brassey  in  Vortrag  und  Schrift  wieder- 
holt gefordrit  i^t,  ist  von  der  .\'!"V' nh'tftt  ernst- 
lich erwogen,  übet  eiidgülttg  fallen  gelassen. 

Frankreich. 

Von  der  Deputierlenkammer  sind  60,6  Mill. 
i  Franlcs  zur  Veriieaaerung  des  Seine-,  des  Rhone-, 
des  GuM-nne-,  des  Orlcans-Kanals,  des  Rhein- 
Rhune-Kanais  und  des  Kanals  von  der  Scheide 
zur  Nordsee,  443,6  Mill.  Fr.  ftlr  Nenbauten  des 

Nordost-,  tlts  Nord-,  des  Motitir ■  Sancnins- ,  des 
Loire-Rhouc-,  des  Marseille-Rhone-  und  des  Rhonc- 
Cxlte- Kanals,  159  Mill.  Fr.  auf  Hafenbauten  in 
Dieppe,  DOnkircIien,  Le  llavre,  Rouen,  St.  Nazaire, 
Nantes,  Bordeaux,  Toulon,  Bajonne,  Marseille  und 
Gelte  bewilligt.  Der  Regierungsantrag  ist  rii.  lu 
nur  ganz  angenommen,  sondern  sogar  um  53  Mill. 
Franks  erhöht. 

r>it  Sprengung  der  den  Querschnitt  d<  ^ 
Schlachtschiffs  „Henry  IV. "  darstellcndcu  Torpedo- 
acheibe ist  gelungen.  Ein  Versuch,  welcher  etwa 
1  Mill.  Mk.  gekostet  hat,  ohne  irgend  ein  praktisch 
verwertbares  Resultat  zu  liefern,  ist  damit  zum 
Abschluas  gebracht  ■  ■ 
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Zusammen  mit  dem  Bericht  der  Marine- 
BadgetkommlMlon  (Vorsitzender  Lockrov)  ist  ein 
berichtigter  Anschlag  des  Marineminislers  dem 
Senat  vorgelegt.  Im  Prinzip  hat  die  Regierung 
von  ihren  Forderungen  für  190a  nichts  abgelassen, 
obwebl  etwa  3  Mill.  Mk.  gegen  den  ersten  Vor- 
anschlag gestrichen  sind.  So  sind  du-  I.iniin- 
sdiiffe  Aj,,  A||  und  A^^  wieder  unter  den  190a 
zu  beginnenden  Schiflfen  aufgenommen,  obwohl 
nur  Mittel  für  den  Voranschlag  und  Einleitung 
der  Beschaffungen  vorgChchcn  sind.  Verlangt 
werden  945  Mül.  Mk. 

I.orkroy  spricht  sich  iiegrn  die  Rrwilligung 
der  Linienschiffe  aus.  Die  X'oiarbeiten  seien  un- 
nötig. Die  Forderung  derselben  bezwecke  nur 
Festlegung  des  Baues  derselben.  Frankreich  könne 
im  Hau  grosser  Linienschiffe  nicht  mit  England 
konkurrieren,  da  es  nur  a  Privatwerften  zum  Bau 
deradben  hatte. 

Vor  allem  wendet  sich  Lockroy  der  Frage 
der  Möii;li(  IikLit  \v<  iu  rer  Ersparnisse  zu.  D'  1  Bau 
der  Schiffe  auf  Staatswerften  sei  durchschnittlich 
zu  teuer.  Unter  den  Staatswerften  mOsse  eine 
bestimmte  Arbritstriluni?  f  tiipefflbrt  wf-nli  n  (s.  N0.9), 
Bei  allen  ein/einen  Behörden  icicii  Ersparnisse  zu 
OMcbcn.  Nach  Lock rnys  Angabe  seien  die  General- 
unkoslen  der  Marine  leicht  um  ai  %  zu  verringern. 

Vor  altem  wird  einer  Personalvcrmehrung 
fQr  1902  entgegengetreten.  Die  anf^i  str  Uli n  Be- 
rechnui^en  des  Personalbedarfs  seien  auf  Grund 
zu  TrOber  Ferttgstellungstermtne  der  Schiffe  be- 
rechnet. Eine  dun  liM  liiiiltlit  In  Verspätung  um 
I  Jahr  sei  fast  sicher.  Daher  genüge  für  nächstes 
Jahr  das  vorhandene  Personal.  Die  alten  Schiffe 
mflsstcn  aTi«!tevrhit*d*-ii  werden,  da  sie  zu  nichts 
mehr  nützten,  wohl  aber  viel  Geld  kosteten. 

Der  Reserveoffizierstand,  fast  ausschliesslich 
aus  vprahsrhipdptrn  aUtivpn  Sprnffizirrrn  brsti  hi  nd, 
sei  durchaus  ungenOgend.  Man  mOsse  den  Kin- 
tritt  der  Offiziere  von  Handelsschiffen  gegenflher 
den  jetzigen  Bestimmungen  erleichtem. 

Die  meisten  dieser  Klagen  Lockroys  sind 
nicht  neu.  Interessant  ist  nur  die  Aufstellung 
derselben  in  der  jetzigen  Form  und  vor  allein  die 
voraussichtliche  Stellui^aahme  des  Senats  gegen- 
öbcr  diesen  Forderungen. 

Die  französische  Kammer  bat  in  nur  ein- 
tägiger  Beratung  mit  flberwflitigender  Mehrheit 

sich  ffli  <I<  n  l^iiii  ili  grossen  KanalM  entschieden, 
der  den  atlantlachen  Ocean  diiekt  mit  dem 
Mittelmeer  verbindet  Der  Kanal  hat  nach  Ab- 
rechnung der  Girotide  - MünduriL,'  iii  w  h  ..  ine  Lange 
von  401  km.  Zwischen  Bordeaux  uml  Toulouse 
ist  er  zu  beiden  Seiten  ili  .Stromes  im  Schwemm- 
lande  herzustellen,  wobei  keine  auaacrordenilichen 
Schwierigkeiten  vorliegen.  Bei  Toulouse  verlasst 
der  Kanal  das  Bett  di  1  Garoniic,  d;i>  hier  eine 
eutscheideade  Wendung  nach  SSO.  macht,  und 
verfolgt  seinerseits  in  sOdsOdAstlicher  Richtuni? 
das  Thal  df  s  klt  iii<  ii  Flusses  Hers,  der  vr.n  di  rn 
col  de  Naurose  herunterkommt.  Die  natürliche 
Wasserscheide  wird  hier  von  einem  alten  Kanal 


von  kleinen  Abmessungen  erreicht.  Sie  liegt  190  m 
öber  dem  Meere.  Davon  soll  der  ppiip  Kanal 
50  m  ersparen,  durch  einen  Kinsclmiit  ins  Ge- 
lände.   Zum  Teil  sind  die  L  iVi   geradezu  felsig. 

i Schwierigkeiten  und  Kosten  dieser  Art  waren  beim 
Nordostsee-  wie  beim  Suez -Kanal  gänzlich  unbe- 
kannt.   Die  Gesanitkostt  n  sind  mit  677   Mill.  Fr. 
j  geschätzt,  werden  aber  voraussichtlich  bedeutend 
I  hoher  werden,  da  das  km  nur  mit  i'/«  Mill.  Fr. 

bert  r'^nt  f    ist.     Beim   Nnrdostsce  Kanal ,   wo  nur 
1  ebenes   Gelände   durchschnitten    ist,  kostete  der 
km  a  Mill.  Fr. 

Italien. 

'•"ür  1902  ist  die  Inatigi  iffnalinir  folgender 
Neubauten  gefordert;  3  LiniensthiftV-  vi  im  l  yp 
„Vittorio  Emanuele"  («it  j«  1,7  .Mill  Lire  als 
I.  Bauratc).  2  Kohlentransportschiffe,  2  lorpedo- 
bootszerstörer ,  4  Hoch.seetorpedobootc,  1  Wcrk- 
siattcnschiff  und  i  SchK  |>i»  r  Für  die  in  Bau 
befindlichen  4  Linienschiffe  „Benedetto  Brin", 
„Regina  Margherita*,  „Regina  Elena",  „Vittorio 
Emanuele"    und    ilcii    l'anzci  kini/ti  „Fiamtsco 

'  Femiccio"  sind  insgesamt  nur  23  Mill.  Lire  ausgesetzt 
bei  eitlem  Genrntbudgetbetrage  von  lai  MilL  Lire. 
Bekanntlich  soll  das  Marinrlnidgct  fOr  1902  bis 
1905  121  Mill.  Lire  nicht  Ubersciirciten.  Trotz- 
dem die  Finanzen  des  Landes  jetzt  als  geordnet 
und  verhältnismässig  günstig  gelten,  hat  man  sich 
dort  noch  nicht  zu  einem  rascheren  Ausbau  der 

I  Marine  eritschliessen  können.   Die  I""orderung  dreier 

Lioienschiffe  klingt  zwar  viel  versprechend,  doch 
'  ist  zu  bedenken,  dass  in  Italien  andauernd  SdiifTe 

beantrai;E  um  de  11,  /um  tnl  auch  genehmigt  sind, 
'  trotzdem  abti  nicht  gebaut  sind     Wir  weisen  auf 

die  Amalli- Klasse  als  Beispiel  hierfür  hin. 
I  In    -S[iL/ia    haben    a  Marinenigenieure  einen 

Apparat  ei  Uuuicn,  Kleptoskop  benannt,  mii  dem 
man  in  einem  imteilgetauchten  Unterseeboot  in 
einer  Dunkelkammer  die  Umgebung  erkennen 
können  soll. 

Japan. 

'11  M}02  sind  59835642  Mk  für  das  Marine- 
budget verlangt  gegen  77  943  000  Mk.  im  Vor- 
jahr. Ausserdem  sind  weitere  Forderongen  fQr 
das  Panzerplattenwerk  in  Kure  vorgesehen. 

Rusaland. 

r.hrr  die  Probefahrten  des  „Retvizan" 
veröffentlicht  Marine  Review  91.  (oigeiul«.-  An- 
gaben: Die  Durchschnitts -Geschwindigkeit  von 
18,18  Knoten  bei  18300  I.P.K,  wurde  auf  der 
von  der  Werft  vorgenommenen  i2slüüdiyeii  Fahrt 
von  Cape  of  Delaware  nach  Boston  erreicht.  Hiernach 
wurden  die  Umdrehungen  fOr  18  Knoten  mit 
'25,47  P-  Min.  bestimmt.    Wfthrend  der  letzten 

Stunde  wut'dr  di;r  Kuhleiui-i  1 1  , ,  ;  >  m  -^en. 
Derselbe  betrug  0,81  kg  p.  St.  u.  1.  F.  K.  Die 
Heizraum- Ventilatoren  liefen  zwar,  Ueberdnick  war 
aber  nicht  vorhanden.  lÜi  i  aii  m  liloss  sich  eine 
/  24 stündige  F'ahit  mit  10  Knoten  Geschwindigkeit 
f  zur  Berechnung  des  Aktionsradius.    Derselbe  be- 
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trägt  hiemach  8800  Scem.  bei  2000  t  Kohlen  Die 
Hälfte  der  Kessel  war  in  Betrieb.  Alle  Hülfs- 
maschinen  und  Verdampfer  wurden  in  Gebrauch 
genommen.  Als  ökonomische  Leistung  ermittelte 
man  eine  Maschincnleistung  von  7820  I.  P.  K.,  bei 
100  Umdrehungen.  Alle  24  Niclausse-Kessel  waren 
in  Betrieb.  Der  Kohlenverbrauch  betrug  0,68  kg 
p.  St.  u.  I.  P.  K. 

Schweden. 

Zur  Zeit  werden  von  der  Marineingenieur- 
Abteilung  Zeichnungen  und  Kostenanschläge  fOr 
ein  Unterseeboot  au.sgearbeitet.    Zunächst  sind 


400  000  Kronen  für  Versuche  pp.  ausgeworfen. 
Man  hat  dabei  die  Absicht,  die  Verteidigung  der 
KQ.sten,  welche  jetzt  den  Torpedobooten  zukommt, 
später  wenn  möglich  durch  Unterseeboote  zu  be- 
wirken. In  den  Kunstruktionsbedingungen  wird 
verlangt,  dass  die  Schiffe  in  untergetauchten  Zu- 
stande ständig  einen  Auftriebsüberschuss  haben 
mOssen,  auch  bei  stillliegendcm  Schiffe. 

Vereinigte  Staaten. 

Im  Jahre  1901  sind  nur  die  Schlachtschiffe 
„lllionois"  und  „Wisconsin",  ferner  die  Torpedo- 
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boote    „Bayfcy",    ,,Barncy'',  „Bühll« ".    „Bailcy",  ' 
„Shubrik"    und    „Stockton"    fV  rtii;u^  sullt.      Aus  ■ 
nachfolgendt.r  Tabelle  ist  dn  \  .Ui  nduni^s^rad  in 
Pruc.  der  in  Bau  beündlichen  Schiffe  und  die  ur» 
sprünglich  t'chigcstcllten  Feriigsiellungsiermine  er- 
sichtlich. 


c 

■V 

in 

llars 

c 

«1 

c  .  ■ 

=  2 

i  n 

c  ^  ■ 
S  u 

t;  ^ 
9^ 

= 

z 

£  £ 

1 

^§ 

:> 

ScblacbiacDine: 

1 

1 

Maine  

18 

288  !i 

t 

Juni 

Ol 

78 

laaao 

m 

•1 

1- 

reo. 

oa 

54 

Ohio  

1 2440 

Marz 

02 

43 

Ncbraskä  .... 

«9 

Juni 

04 

0 

Virginia  .    »    »    •  . 

m 

- 

n 

0 

n 

w 

1 1 

0 

i^cw  I  crvCjT    •    ■  « 

Q  10  ^ 

II 

5 

Rhode  Island 

» 

V 

t» 

5 

Panierkreuzer: 

Pennsyh'aoia  .    .  . 

13800 

22 

3Ö9O 

Jtini 

04 

'3 

('olorado.         .    .  . 

13400 

w 

3730 

II 

Callforoia   .   .    .  . 

13800 

3000 

Ii 

0 

Soath  Dakota  .   ,  . 

13400 

tt 

II 

0 

West  Virginia . 

13800 

?* 

3"°  5 

II 

6 

maij  i«ua  .... 
Geschotzte  Kreuzer: 

13400 

■ 

Silo 

II 

0 

1 

St,  Louiä    .    ,    .  . 

toooo 

aa 

2740 

Juni 

04 

2 

Milwaukee  .... 

n 

2750 

II 

0 

Cbarleston  .... 

1  1» 

3741 

0 

3300 

1080 

Juli" 

02 

66 

Galvcston    .    .    .  . 

H 

n 

1027 

Jan. 

02 

49 

Chattanooga    .    .  . 

1» 

1039 

<  Juli 

02 

53 

Cleveland   .    .    .  . 

1041 

1  II 

72 

Taeoma  

1  II 

1  « 

1041 

April 

03 

20 

Deamoines  .... 

l 

II 

1065 

1  Juli 

02 

62 

Monitors: 

1 

Arkansas    ,    .    .  . 

.  3335 

960 

Sept. 

Ol 

85 

Connecticut.    .    ,  . 

1 

962 

März 

Ol 

62 

« 

» 

925 

April 

Ol 

79 

Wyoming  .    .    .  . 

1  « 

675 

Marz 

Ol 

75 

An  TorpedobooteaeratSrern  und  Torpedo- 

l)0(Jten  sind  nocii  16  bezw.  9  in  Arbeit  mit  l-'ertig- 
st(-llungstfrad<n  von  64  gg.  Alle  diesi-  sollten 
bereits  1900  oder  spätestens  ,Mai  iQoi  fertit;  sein 
Aebniich  liegen  die  Verhaltnisu^e  mit  den  I  ntet 


seebooten,  die  Spätestens  Juli  190t  fertig  sein 

sollten. 

Bisher  war  es  Gebrauch ,  dass  20  Proc.  des 
Preises  von  Kriegsschiffen  noch  5  Monate  nach 
erfolgter  Abnahme  vom  Erbauer  ab  OAraatte- 

Bumnic    I  inbehalten  ^!3n   wUl  jetzt  die 

Summe  auf  5  Froc.  ermAsaigen. 

Die  Einrichtungen   zum  KoMemidinien 

sollen  dadurch  verbessert  werden,  dass  dir  Knhlen- 
löcher  selbst  bei  Neubauten  grösser  gemacht  wer- 
den sollen  als  bisher  und  dass  Ladebäume  und 
Kr;ihne  zu  diesen  Zweck  an  Bord  in  grösserer 
Zahl  als  bisher  angebracht  werden.  Auch  sollen 
die  Kohlenstationen  mit  ooch  bessem  Einrichtungen 
ausgestattet  werden. 

Die  vorstehenden  Photographien  zeigen  eine 
(I  r  Brown  Iloisting  Mathiiu  iy  Co  t  li  vd.ind, 
Ohio  errichtete  fahrbare  Bekohlungseiiirichlung. 
Ks  ist  eine  modifizierte  Temperley- Einrichtung. 
Itli-  SrliifT'  können  ai;rh  auf  der  Innern  Seite  der 
Kolileiibi  licke  liet4i;nd  bt  kuhh  u-c_-i  den. 

Lieber  die  niisslungein  n  Probefahrten  des 
Torpedobootzerstörers  aBaiubridge*  schreibt  The 
Marine  Review  v.  33./!.:  Es  ist  eine  in  Phila- 
delphia bt'kannte  Thatsache,  dass  die  Erbauerin 
(Werft  Neafic  a.  L.cvy)  mit  den  Entwürfen  der 
Admiralitit  nicht  einverstanden  war.    Die  De- 

[■iarrin  nt^überschreitung  ist  k«  ini-  Fnlge  fehler- 
haiter  Bauart,  sondern  zu  stark  vurgcschriebcner 
Dimensionen  Seiner  Z(  it  sind  auch  verschied*  ni- 
lich  Nachrichten  Ober  die  Fehlerhaftigkeit  der  Ent- 
würfe vcrölTcntliclit. 

Das  Resultat  erweist  die  Kritiken  .iK  rii  luli;, 
denn  alle  a6  Torpedofahrzeuge  sind  aU  fehlerhaft 
befunden. 

Ebenfalls  in  «in  Mai  im  Rf  view  wird  über 
laiigsaiiie  Anlieferung  des  Pansers  geklagt. 
Cramp  Philadelphia  ist  dabei,  ein  Gesetz  zu  er- 
wirken, wonach  die  Regierung  für  jeden  Tac:  tmi 
den  sich  die  Anlieferung  des  Panzers  gegenüber 
dem  Kontrakt  verspätet,  in  Konventionalstrafe  ge- 
nommen werden  soll.  —  Konventionalstrafe  von 
dem  Staat  zu  veriangen,  ist  wohl  bis  jetzt  ohne 
Beispiel  in  der  Entwicklung  der  Kriegsmarinen.  — 
Cramp  beliauptct,  er  faat^  mit  der  iiAlabama" 
etwa  1  Million  Mark  Ztnsverlust  aus  verspäteter 
Panzeranlieferung  gehabt  F(lr  die  neuen  Scbifle 
scheint  das  nur  norh  sehliminer  zu  werden. 

Die  Unterseeboote  „Pike"  und  „GrampiW" 
'  IN-ii  am  1.  Februar  von  Stapel  laufen 


Seitens  der  Firuia  J.  &  A.  Niclaussc,  Paria 
erhallen  wir  folgende  Zuschrift: 

Wir  »etzen  voraus»  dass  es  Sie  interessieren 
wird,  die  Resultate  der  o(fiddlen  Probefahrten  der 


Sloop  „Fantotne"  der  englischen  Marine  keimen 
zu  lernen,  welche  mit  Kesseln  unseres  Typs  aus- 
gerastet ist: 


No. 

Datum 

Dauer 

Kraft  ' 

Pferdestftriten  | 

Geschwindigkeit 

Koblenverbraoch  pro 
Pferdekraft  und  Stunde 

'  1. 

10.  Januar 

:>U  Stunden 

:i  14 

n.^.'i  Knoten 

•\7t:(t  kg 

2. 

Januar 

.*»0  Stunden 

.'>  7 

1(12») 

0,693  , 

8. 

16.  Januar 

8  Stunden  ^  Volle  Kraft  \ 

1452  , 

0,698  » 
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Diese  ^'ersuche   sind  aiisgefülirt  woidon  in  „Jean  Rart".  Wir  freiKii  uns  fcrtRi,  Iliiicn 

Gegenwart  von  Mitgliedern  des  W^atcr  Tube  Boilei-  mitteilen  zu  können ,  dass  die  französische  Marine 

Commtttee,  welche  beaufiragt  sind,  in  England  den  uns  soeben  den  Auftrag  erteilt  hat,  die  Kessel- 

\'t  rgh  iclisprobefahrten  mit  verschiedenen  Kessel-  anläge  auf  „Jean  Rart"  —  loooo  Pfmit  —  zu 

Systemen  zu  folgen.  bauen;  wir  ersetzen  hier  ältere  C>'linücrl<essel. 


Patent-Bericht. 


Kl.  I3d.  No.  125790.  Dampfwnvsi  rahh'itcr 
mit  schwingendem  Samnulbehaltcr.  Walin  Martin 
Musgrave,  Bolton,  (Engl.). 

Bei  der  neuen  Einrichtung  ist  der  Dampf-  ^ 
wa&serableiter,  wie  dies  an  sich  bekannt  ist,  so  in 
die  Dampfleitung  eingeschaltet,  dass  er  für  ge- 
wöhnlich durch  ein  Gewicht  in  der  Schwebe  gc-  i 
halten  wird,  beim  Fallen  mit  kondensiertem  Wasser  } 
aber  seine  Lage  so  ändert,  dass  das  Wasser  ab- 
laufen kann.    Das  Neue  hierbei  liegt  darin,  dass 
der  beispielsweise  in  Form  «nes  Cylinders  ausg.  - 
führte  Sammelbehälter  lo  an  seiner  unteren  S<  ite 
mit  einem  AusOusshahn  13  verschen  ist,  der  durch 

einen  Arm  13 
mit  einem  an 
Gestell  T  der 
ganzen  Einrich- 
tung befestigten 
Lenker  14  so 
verbunden  ist, 
dass  bei  gefüll- 
tem und  infolge- 
dessen sich  sen- 
kendem Sam- 
melbehalter der 

Ausflusshahn 
geöffnet  wird , 
um  das  ange- 
sammelte Was- 
ser ablaufen  zu 
lassen.  B<  i  riem  in  der  Zeichnung  dargcstrllten 
AusfOhrungshei.spiel  ist  der  Sammelbeh.lller  lo 
mit  samt  dem  daran  befe?<tigten  Gewicht  18 
drehbar  auf  einer  hohlen  Welle  4  befestigt, 
welche  als  Damnfleitung  benutzt  wird  und  an 
welche  die  zur  Maschine  pp.  filbrende  Leitung  an- 
geschlossen ist. 

Kl.  65  a  No.  127356.  SchifTsstuhl.  Carl  Rein- 
hold  Engelbrecbt,  Ey><  n  a.  Ruhr. 

Um  bei  heftigen  Bewegungen  des  Schiffes  im 
Seegang  die  Einstellung  des  Stuhlsitzes  in  die 


sind  im  vorliegerul'  n  Fall--  unterhalb  des  Stuhl- 
sitzes  zwei  sich  reehluinklig  kreuzende  Drehachsen 
c  und  g  angebracht,  von  denen  die  eine  (c)  dreh- 
bar gegen  das  Untergestell  f  f  und  die  andere  (g) 
drehbar  zum  Stuhlsitz  a  gelagert  ist,  wobei  die 
Normallage  der  beweglichen  Teile  zu  den  festen 
dadurch  gesichert  ist,  dass  je  zwei  Federnpaare 
i  i  i  i  und  k  k,  k  k  zwischen  dem  Silz  und  dem 
rntergestcll  einerseits  und  der  .Achse  andfrerseils 
angc'irilnet  sind,  von  denen  das  erstere  um  die 
eine  Drebaihse  und  das  zweite  um  die  andere 
Drehachse  die  Normallage  zwischen  den  b» w  i;- 
lichen  und  feststehenden  Teilen  herzustellen  be- 
strebt ist.  Durch  lösbare  und  in  ihrer  Lange  ver- 
schieden einstellbare  Riemen  oder  Kettchen  h  h 
kann  der  Ausschlag  zwischen  Stuhlsitz  und  Unter- 
gestell in  der  gewünsi  hten  Weise  b^^nzt  oder 
auch  vollständig  aufgehoben  werden. 

Kl.  13a.  No.  1^^705.  Flammrohr  mit  zwischen 
glatten  RohrschOssen  cingeffli^t,  n  WellrohrstQcken« 
Firma  L.  Koch,  Siegen-Sieghmte. 

Damit  bei  Kesseln  mit  glatten  Flammrohren 
eine  bessere  Durcbwirbelung  und  Mischung  der 


"  1 

1 

« 

! 

1 

u  

Horizontale  zu  ermöglichen,  wie  dies  sonst  viel-  ^ 
fach  durch  kardanische  Aufhingung  angestrebt  ist^ 


Gase  stattfindet,  sind  die  zwischen  je  zwei  benach- 
barten glatten  RohrschOssen  zur  Anwendung 
kommenden  \'ersteilungen  a  als  kurze  Wellrohre 
ausgebildet,  deren  Weilen  nur  nach  innen  vor- 
stehen, so  {lass  sich  die  Feuergase  an  ihnen  stos>t  n 
und  auf  diese  W^eis.,  (Jurrheinander  ge\virl)elt 
werden  —  Diese  Einrichtung  bietet  zugleich  den 
Vorteil,  dass  sich  das  ganze  Flammrohr  bei  einer 
Ausbesserung  wegi-n  s<  iner  Auscinandernehmbar- 
keit  leicht  aus  dem  Kessel  entfernen  lässt,  ohne 
dass  die  Vorderwand  des  Kessels  losgenommen  wird. 

Kl.  49e.  No.  124673.  Antrieb  fnr  Schtniedc- 
pressen.    A.  Schröder,  Burg  a.  d.  Wupper. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  die 
Presse  ohne  Stoss  einzurücken  und  in  jeder 
Stellung  leicht  still  zu  setzen.  Zu  diesem  Zweck 
ge.schieht  das  Einrücken  mit  Hülfe  zweier  auf  der 
Antriebswelle  w  angeordneter  konischer  Reibungs- 
scheiben e  und  f,  von  denen  a  undrehbar,  aber 
längs  verschiebbar,  f  dagegen  lo-,e  ilrebbar  auf  die 
Welle  aufgesetzt  ist.  Die  Scheibe  f,  deren  konische 
Flache  innen  angebracht  ist,  kann  mit  einem 
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darOber  gelegten  Uremsband  b  fcstgchulten  werden 
titul  IrJij^t  ^oitlii  h  i-in  Zahnrad  z,  welclics  die  Bc-  , 
wxgungtii   aul   die   Presse   flbcrträgt.     Das  An- 
drücken der  Scheibe  c   geschieht   durch   ein  an  , 
einer  Stapge  n  hangendes  Gewicht,  weiches  beim  | 
Auslosen  mittels  eines  Hebeis  o  und  zweier  an  i 
diesen  angelenktcr  Anne  k  dii:  Si  !n  ili-  <  nt^pn  i  fund 
verschiebt.  Das  Brctnüband  b  ist  mit  ^seinem  einen  , 
Ende  am  Gestell  und  mit  seinem  anderen  Ende  ■ 
an  rinrni  uiti  i  (Irrbbarcn  Urln-l  c  licfi  stipt,  dessen 
K«hI<   tiuich  einen  iiakca  k  um  dem  vor- 
deren Ende  eines  um  einen  Zapfen  I  drehbaren  ' 
Mebels  m  verbunden  ist.    Das  hintere  iCnde  dieses  I 
Hebels  m    greift    unter    den    durch   Gewicht   be-  ' 
lasteten   Hrbel  o,   während    an    seinein    vorderen  , 
Ende  eine  Feder  d  befestigt  ist,  die   ihn  nach  | 
oben  zu  ziehen  bestrebt  ist.   Im  au^erOcIcten  Zu-  | 
Stande  der  Antriebsvorrichlung  ist  der   Hebel  ni 
unter  Anspannung  der  Feder  d  nach  unten  ge- 
2io|^n  und  in  dieser  Stellung  mit  Hälfe  eines  unter 
ein<'!i  Ansatz  t  srf  ^chnhtMirn ,  i;m  eiri'-n  Zapffn  (| 
dreiibaien  }lebei>  uiicticit,    welcher  mit  in  durch 
einen  Lenker  p  verbunden   ist.     Wird  der  Kuss- 
tritthebel a  von  dem  Ansatz  t  freigemacht  und  so- 
mit das  andere  Ende  des  Hebels  m  gehoben,  so 
wird  durch  Sinken  des  hinteren  Endes  d(  >  1<  1/tern 
die  Welle  g  freigegeben,  so  dass  sie  sich  unter 
dem  Einfluss  des  Gewichtes  n  drehen  und  mit 
Hülfe  der  Anne  h  die      Ii'  itvt  e  zutn  Einiirifl'  mit 
f  bringen  kann,  welche  nuiuialir  mitlauft  und  durch 
«las  Zuhtirad  /.  tlie  Schiniedepresso  in  Ciang  setzt. 
Damit  bei  dem  Hebcti  und  Senken  des  Hebeln  m 
zugleich  das  Brenisband  b  gt  lUftet  und  angezogen 
wirii,  i^l  der  1 1<  bei  c  mit  ni  durch  einen  Haken  k 
veibundcn.  Soll  die  Presse  ausser  Betrieb  gesetzt 
werden,  so  ist  somit  nur  erforderlich,  den  Hebel  a 
h(  t  uDti  rzudrOcki  ii  mid  wieder  unter  den  Ansatz  l 
zu  legen.    Hierbei  wird  durch  Anheben  deb  hin- 
teren Endes  von  m  die  Welle  g  zurQckgedrcht 
und   mit  lloHe  «Irr  Anne  h  die  .Scheibe  e  ausgr- 
rückt,  wahn  nd  ziigl<  ich  das  Ureiusbaiid  g  wieder 
angezogen  wird. 

Kl.  72g.  No.  127 31 7.  Panzer,  Paul  Hcst>c,  1 
DOsseltlorf  I 

Der   neue  l'an/ir   soll   besonders   tür  Koni- 
mandotärnie  Verwendung  linden,  aub  weichem  ein  1 
möglichst  freier  Ausblick  nach  allen  Seiten  trotz  I 
Panzerschütze  s  gewahrt  bleib»  n   soll.     Zu  diese  in 
Zweck  iät  üet  I'auüer  aus  einzelnen  Metalllamellen 
zusuDmengesetzt,  welche  in  hinreichendem  Ab»  I 


Stande  vnneinatuler  ani.;<-oMtnet  sind.'  Damit  durch 
die  frei  bleibenden  Zwischenräume  kein  Rauch, 
Staub,  Seewasser  u  s.  w.  eindringen  kann,  sind  sie 
durch  Glas  oder  dert,!  gesrhln=;srn.  Ausserdem 
sind  die  Lamellen  au--.st.n  nach  den  Seiten  abge* 
schrägt,  so  dass  hier  auftreffende  Geschosse  pp. 
abgelenkt  werden.  —  Dass  bei  dieser  Konstruktion 
in  äusserst  schädlicher  Weise  der  fireie  Ausblick 
gestört  und  auch  dem  Kindringen  der  filr  die  lie- 
satzung  gerade  so  gefährlichen  Splitter  und  klcinca 
Geschosse  kaum  vorgebeugt  wird,  ist  ohne  weiteres 
ersichtlich. 

Kl.  24a.  No.  127109.  Feuerungsanlage  mit 
Rauchverbrennung.  Maschinenfabrik  Badenia  vorm. 
Wm.  Platz  Söhne,  A.-C,  Wriulielni  iBadeu). 

Am  Ende  eines  Plunrübtcs  von  üblicher  Kon- 
struktion ist  bei  dieser  Anlage  ein  die  FcuerbrOcke 
ersetzender  und  möglichst  hoch  in  den  Feuemram 


ragender  Treppenrost  angebracht,  welcher  so  kon- 
struiert ist,  dass  er  vermöge  der  Stufen  möglichst 
vollkommen  mit  einer  Schicht  glflhender  Kohlen 

bedeckt  werden  tva:in.  Dit  Feuergase  werden  auf 
diese  Weise  gezwungen,  über  die  schräge  Glut- 
scbicht  hinwegzustreichen  oder  durch  sie  bindureh- 
zudriiigf-n,  so  <,]a<s  also  <!i'  unverbranntrn  mitge- 
rissenen leik  mit  ilir  ia  Berührung  kommen  und 
so  zur  vollkommenen  Verbrennung  gelangen.  Um 
zu  erzielen,  dass  die  Feuergase  möglichst  durch 
die  Glutschicht  auf  den  Treppenrost  hindurch- 
strömen,  wird  dem  letzteren  keine  L'nterluft  zuge- 
führt. -  Nebenstehende  Zeichnung  zeigt  einen 
Treppenrost,  bei  welchem  die  Stufen  ausgegossenen 
Hohlkörpern  a  hergestc!!'.  ^im!,  die  so  miteinatider 
in  Verbindung  stehen,  dass  zur  Kühlung  beständig 
ein  Wasserstrom  hindurchgeteitet  werden  kann. 
Das  auf  diese  Weise  erwflrmte  Wasser  kann  zur 
Kesselspeisung  benutzt  vverden.  Selbstvt  r.>t;ludiich 
können  die  Stufen  auch  in  anderer  Weise  kon- 
struiert und  aus  anderem  Material  hergestellt  sein. 

Kl.  65U.  .No.  126539  Lagerung  lni  um- 
mantelte Sehiflsschrauben  am  -Schiflsk*  p' i  Paul 
Baumert  in  Berlin  und  Friedrich  Körte  in  Magdeburg. 

Der  Erfintier  glaubt  die  Wirkungsweise  eines 
in  einem  rohraitigen  Mantel  eingeschlossenen 
Schraubenpropcllcrs,  welche  Anordnung  an  sich 
bekannt  ist,  dadurch  verbessern  können,  dass  er 
in  einer  gewissen  Entfernung  vor  dem  Mantel  und 
in  gleicher  Achse  mit  diesem  einen  nach  vorn 
spitz  lulaufenden  Kegel  anbringt,  welcher  an 
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seinem  hinteren  Ende  denselben  Umfang  hat,  wie 
die  Ummantelung  der  Schraube.  Das  Wasser 
fliesst  auf  diese  Weise  also  nicht  direkt  von  vorn 
der  Schraube  zu,  sondern  durch  den  Spalt, 
welcher  zwischen  dem  Mantel  und  dem  vor  ihm 
liegenden  Kegel  gebildet  wird. 

Kl.  24a.  No. "126679.  Funkcnl"änger.  Heinrich 
Kröger,  SchellmQhl  b.  Danzig. 

Ueber  dem   zur  Ableitung   der  Rauchgase 
dienenden  Rohr  a  ist  in  einem  weiteren  Mantel  c 

ein  nach  oben  und 
unten  kegeiförmig  Zu- 
lauf ender  Ablenkungs- 
körper b  so  ange- 
bracht, dass  die  mit- 
gerissenen Funken 
durch  die  untereKegt  l- 
fläche  seitlich  abge- 
lenkt werden.  Zwi- 
schen der  äusseren 
Utiiniantelung  c  und 
den  Ke^el  b  ist  nun 
eine  beliebige  Anzahl 
nachjinnen  zugeschflrf- 
ter  Ringe  d  so  befes- 
tigt, dass  die  seitlich 
abgelenkten  Funken  durch  die  Zwischenräume  hin- 
durchgeleitet werden  und  hinterdcn  Ringcnnach  unten 


zurQckfallen.  Am  oberen  Ende  des  cylindrischen  Tei- 
les des  Mantels  c  ist  ein  einzelner  breiter  Ring  d  an- 
gebracht, welcher  dicht  an  die  Mantel  wand  heran- 
reicht und  daher  bewirkt,  dass  etwa  doch  mitge- 
rissene Funken  .sich  an  ihm  stossen  und  zurQck- 
fallen. Der  grösseren  Sicherheit  halber  können 
auch  in  dem  oberen  kegelförmigen  Teil  des  Man- 
tels c  noch  weitere  Ringe  e  angebracht  werden, 
welche  das  Abfangen  von  Funken  unterslOtzen. 

Kl.  13a.  No.  125704.  Dampfkessel  mit  an 
einen  Dampfsammler  gehängten ,  einzeln  in  den 
unteren  Teil  gespeisten  Siederöhren.  Jean  Pierre 
Tihon,  Paris. 

Der  neue  Kessel,  welcher  besonders  da,  z.  B. 
auf  Kriegsschiffen,  verwendet  werden  soll,  wo  die 
Möglichkeit  einer  schnellen  Entwickelung  betracht- 
licher Mengen  überhitzten  oder  gesättigten  Dampfes 
von  Wichtigkeit  ist,  gehört  zu  der  Gattung  von 
Dampferzeugern,  die  durch  eine  Reihe  senkrechter 
Siederöhren  gebildet  werden,  welche  oben  in  einen 
gemeinschaftlichen  Dampfsammeiraum  münden  und 
einzeln  in  ihrem  unteren  Teil  von  einer  gen>ein- 
schaftlichcn  Leitung  aus  gespeist  werden.  Der- 
artige Siederöhren,  wie  sie  hier  in  Frage  kommen, 
sind  dadurch  eigenartig,  dass  in  ihnen  zwischen 
der  Stelle  des  Wasserzutrittes  und  dem  oberen 
Ende  ein  konzentrisches  Innenrohr  befestigt  ist, 
zwischen  welchem  und  der  äusseren  Rohrwandnng 


Dnislirpr  En- 1  StalMe,  DnisMri  11 

liefern  als  Speciahtät: 

Uellrohre  „System  Jox** 

von  700  bis  1500  mm  Snrch- 
messer  bis  zu  den  grosslen 
Bicken  für  höclisten  B^riebs- 
dntck  ans  Specialqnalität 
Siemens  JMartin. 

6r5sste  viricsame  j(eizflSche 

gegenüber  glatten  Rohren 
und  allen   anderen  Well- 
^  ^  y»^»t^>»*»  röhren.  «<«i<«««"<«i^ 

6rössfe  Sicherheit     Xangjährige  Garantie.     billige  preise. 

Kesselmaterial  wie  Kesselbleche  bis  3800  mm  Breite,  bis  45  mm 
Dicke,  bis  10000  Kilo  Stückgewicht;  maschinell  geflanschte  Kessel- 
bOden,  geschweisste  Flammrohre  mit  angeschweisster  hinterer 
Rohrwand.  Maschinelle  Wassergas-Schweisserei,  geschweisste 
Leitungsrohre  für  höchsten  Druck  von  350      Durchm.  aufwärts 

bis  zu  den  grössten  Längen. 
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nur  cm  ganz  ge- 
ringer Raum  vcr- 
Y'bli-ibt,  in  den  das 
Wasser  hineinge- 
drOi'kt  wird,  um  hier 
bei  der  Berührung 
mit  der  sehr  heissen 
Wand  der  Siede- 
rohrezu  verdampfen. 
Das  Neue  bei  der 
Erfindung  liegt  da- 
rin, dass  der  aus  dem 
aufsteigentlen  Was- 
ser gebildete  Dampf 
durch  OefTnungen  s 
der  Innenruhre  n 
entweicht ,  wobei 
die  mitgerissenen 
Wasserteilchen  ab- 
geschieden werden 
und  in  die  Innen- 
röhre fallen,  um  dort 
zu  verdampfen. 
Bei  einei  l)esonderen 

Ausführungsform, 
wie  sie  Fig.  2  zeigt,  ist 
die  Innenröhre  n  un- 
ten offen  und  unterhalb  der  oberen  Ausströmungs- 
öfftiutigen  nn't  einem  zweiten  konzentrischen  Kohr  v 
verlötet,  welches  zwischen  sich  und  dem  Rohr  n  einen 
ringförmigen  Raum  y  freilasst,  der  als  abschliessende 
Kammer  wirkt,  indem  die  in  ihm  vorhandene  Luft, 
welche  nicht  entweichen  kann,  verhindert,  dass  das 
Wasser  in  ihm  hochsteigt.  Die  so  entstehende  ab- 
schliessende Schicht  schützt  das  Rohr  n  gegen  Ab- 
kühlen. Auf  diese  Weise  wird  für  eine  intensive  Ver- 
dampfung des  zwischen  dem  Rohr  n  und  dem  Rohr 
a  befindlichen  Wassers  gesorgt.  —  Der  Zutritt  des 
Wassers  zu  den  einzelnen  Röhren  und  das  Ab- 
lassen erfolgt  tlurch  H.lhne  k  in  den  Stellungen  I 


bezw.  II.  Auf  diese  Weise  erreichte  man,  dass 
man  die  einzelnen  Teile  des  Kessels  säubern  kann, 
ohne  den  Betrieb  zu  stören. 


k 


Nachrichten 

von  den  Werften. 


Sita 


Schiffbau  -  Aufträge. 

Die  Firma  F.  Laeisz  hat  zwei  Viermast- 
Barkschiffe  von  je  etwa  4500  t  Tragfähigkeit  bei 
Blohm  &  Voss,  Kommanditges.  auf  Aktien,  Ham- 
burg, und  bei  Job.  C.  Tecklenborg  A.-G.,  Geeste- 
münde, in  Auftrag  gegeben.  Damit  hat  die  erst- 
genannte Firma  von  neuem  bekundet,  dass  sie 
ihre  Flotte  auf  der  Höhe  erhalten  will  durch  Ein- 
stellung neuer  grösserer  Schiffe  an  Stelle  der 
älteren  kleinen,  die  gelegentlich  verkauft  werden 
sollen.  Aus  diesem  Grunde  ist  vor  einiger  Zeil 
das  älteste  SchifT  der  Rhederei,  der  „Pirat",  ein 
im  Jahre  1883  gebautes  Dreimast -Barkschiff  von 
etwa  1500  t  Tragfähigkeit,  verkauft.  Die  neuen 
Schi^^L■  werden  durchweg  aus  weichem  Siemens- 
Martin-Stahl  gebaut  und  mit  allen  Einrichtungen 
zur  leichten  Bedienung  der  Segel,  wie  Brassen- 
und  Raawinden  etc.,  versehen.  Auf  gute  Unter- 
kunft der  Mannschaft  ist  weitestgehend  Bedacht 
genommen  nach  dem  Muster  der  Einrichtungen 
auf  der  „Potosi",  die  sich  als  vorzüglich  bewährt 
haben.  Erfreulich  ist  es,  dass  die  Aufträge  zwei 
deutschen  Werften  zugewendet  sind,  obwohl  erste 
englische  Werften  mit  sehr  billigen  Offerlen  sich 
darum  bemüht  haben. 

Die  Deutsche  Ostafrika -Linie  hat,  wie  wir 
hören,  der  Reiherstieg-Schiffswerfte  und  Maschinen- 


Dillinger  Fabrik  gelochte r  Ble che 

franz  jüleguin  l  Cie.,  ynct-ges.,  Dillingen-Saar 

liefern  als  Spezialität: 

OcICDH-Kettei)  jeder  Art 

Kettenräder  und  Kettenacbsen 

GAlnff«l«4A    RlAtf^'kA    ^"  ^'"P'»^  ^^i"'^'  Mes.sing 

dlf«»ll&i;    DltSt^ll«;         2000  mm  Hrcit«\  in  iHiliebitren  Tiingen. 

Gelochte  Stahlbleche  bis  zu  25  mm  Dicke. 
Aufbereitungs-Anlagen  ffir  Kohlen,  Koks  und  Erze.  Kies-,  Sand-  und  Aschen-Wäschen. 
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fabrik  den  Bau  eines  neuen  RcichspusUiampfers 
Obertragen. 

Die  Deutsche  DampfUscherei- Gesellschaft 
„Nordsee"  hat  der  Werft  von  G,  Sceberk  A.  G., 
Bremerhaven,  den  Bau  von  sechs  grossen  Fisch- 
clanipfern  für  die  nordische  Fahrt  in  Auftrag  ge- 
ffvhvn,  die  von  September  bis  Dezember  dieses 
Jahres  geliefert  werden  sollen.  Diese  Dampfer 
werde«!  ilcnselben  vergriJssortcn  Typ  flarNtellcn, 
wie  die  bei  der  gleichen  Werft  im  vorigen  Jahre 
besteilten  vier  Fischdampfer,  von  denen  zwei 
(„Wien"  und  „Breslau")  bereits  in  Fahrt  sind. 

Auf  der  Werft  von  W.  v.  Macht  am  Mtlhlen- 
kamp  bctinden  sich  u.  a.  für  hiesige  Keciinung 
zwei  neue  Segelyachten  in  Bau,  und  zwar  eine 
grössere  fOr  Herrn  Schölcke  und  eine  kleinere 
für  Herrn  Richard  Krugmann. 

StApelläafe. 

Am  5.  d.  mittags  fand  auf  der  Schiffswerlt 
„Neptun"  in  Rostock  der  Stapellauf  des  für  die 
Deutsche  Levante -Linie,  Hamburg,  bestimmten 
Dampfers  Baunummer  204  statt,  der  „Patmos" 
getauft  wurde.  Die  Dimensionen  des  als  Kin- 
schraubenschifF  gebauten  Dampfers  sind  folgende: 
Lange  zwischen  den  l'erpendikeln  280',  grftsstc 
Breite  40'  4",  Seitenhohe  21'.  Das  Material,  das 
zum  Bau  des  Dampfers  benutzt  wurde,  ist  bester 


deutscher  Sieinen.s-Martin-Stahl,  wie  auch  das  Schiff 
nach  den  Regeln  des  Germanischen  Lloyd,  Klasse 
100  A  4  L,  mit  Eisverstarkungcn  gebaut  wird.  Wie 
alle  modernen  Seeschiffe  erhält  die  „Patmos"  einen 
Zellendoppelboden  für  Wasscrballast  zur  erhöhten 
Stabiiitat,  falls  es  leer  gehen  sollte  und  zur 
grösseren  Sicherheit  im  beladenen  Zustande.  Ausser- 
dem erhalt  es  noch  6  wasserdichte  Schotten,  die 
bis  zum  Hauptdeck  reichen  und  das  Schiff  in 
sieben  Abteilungen  zerfallen  lassen.  Die  bei  loser 
Ladung  drohende  Gefahr  des  Uebergehens  infolge 
starker  Schwankungen  des  Schiffes  ist  durch  Langs- 
schotte  und  den  üblichen  Schlingerkiel ,  der  sich 
zu  circa  der  ganzen  Schifi'slänge  an  den  beiden 
Seiten  des  Fahrzeuges  entlang  zieht,  fast  ganz 
aufgehoben.  IJa  das  Schiff  fast  ausschliesslich  für 
die  Frachtfahrt  vorgesehen  ist,  sind  auch  die  ent- 
sprechenden Vorrichtungen  hierzu  getroffen :  6  Luken, 
zu  deren  Bedienung  7  ausserordentlich  starke  zwei- 
cylindrige  Dampfwinden  auf  dem  Deck  placiert 
werden,  die  an  ca.  15  Ladebäumen  das  Löschen 
und  Laden  des  Schiffes  bewirken.  Für  die  V'enti- 
lation  der  Laderäume  ist,  den  bestimmten  Fahrten 
entsprechend,  Sorge  getragen.  Die  Befestigung 
der  erwähnten  Bäume  geschieht  in  der  Haupt- 
sache an  zwei  Masten,  die  Schoonertakelage  er- 
halten. Ausser  den  genannten  Winden  erhalt  das 
Schiff  noch  eine  besonders  kräftige,  die  jedoch 
nur  zum  Verholen  des  Schiffes  und  zum  Aufwinden 
der  Anker  bestimmt  ist.    Elektrische  Beleuchtung 


Pres;  §  Walzwerk  A.Q  .  Düsseldorf  Reisbol 
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ist  in  ausreichendem  Masse  vorffesehen.  —  Auf 
dem  Brückendeek  bclindcn  sich  tlie  Wohnräume 
für  die  OIHzicrc.  Das  f^eräumige  Navigationshaus 
wird  Ran/  aus  sianiesischom  Teakholz  hergestellt 
und  wird  in  seinem  vorderen  Teile  zur  Aufnahme 
des  nampfsteuerapparatcs,  zu  dessen  Reserve  noch 
ein  1  landschraubensteucrapparat  vorgesehen  ist, 
eingerichtet.  Ausscnlem  finden  vor  dem  Karlcn- 
hause  noch  die  l'elegraphen  und  Kompasse  ihre 
Aufstellung.  Das  SchilT,  das,  wie  verlautet,  für 
regelm.^.s^ige  Fahrt  nach  dem  Orient  bestimmt  ist, 
verholt  unter  dem  l'lerkrahn,  um  dort  tlie  Maschinen- 
anlage an  liord  zu  nehmen  und  alsdann  seiner 
Bestimmung  entgegen  zu  gehen.  Diese  letzter- 
wähnte Anlage  besteht  aus  der  Uauptmaschine, 
zwei  Kesseln  und  den  nötigen  I klHs-Maschinen. 
Die  Abmessungen  der  Triple  Compound-Maschine 
sind  folgendt-:  Durchme  sser  des  Hochdruckcylinders 
530  mm ,  des  Mitteldruckcylinders  900  mm ,  des 
Nicderdruckcylinders  1400  mm,  der  gemeinsame 
Hub  betrügt  900  mm.  Zur  Dampfentwickelung 
dienen  die  zwei  grossen  Kessel  von  etwa  320  qm 
Heizfläche,  3950  inin  Durchmesser  unti  3070  nnn 
L.tnge  mit  Wellrohrtm  Diese  Anlage  wirkt  mit 
etwa  850  Pferdekraften  bei  12  Atmosphären  Dampf- 
druck und  etwa  70  rmdn  hungtn  in  der  Minute 
auf  eine  im  Schraubenbrunnen  des  Hinterstevens 
arbeitende  Schraube,  die  dem  Schifle  die  Ge- 
schwindigkeit von  etw'a  9  —  10  Knoten  verleihen 
wird.  Das  Hinausbefr>rdern  der  Asche  aus  dem 
Maschitienraum  geschieht  durch  «ine  acylindrige 
Dampfwinde,  die  sieh  im  Kesselraum  befindet.  Es 
ist  dies  Sehifl'  das  erste  von  zwei  gleichen  Schwester- 
schifien,  die  sich  ebenfalls  auf  tier  Werft  im  Bau 
befinden. 


Auf  der  Werft  der  Oderwerke  zu  Stettin- 
Grabow  hat  am  8.  d.  M.  unter  Beteiligung  einer 
grossen  Anzahl  geladener  Gäste  im  Beisein  der 
Gcsellscliaflsteilnehmer  und  deren  Freunde  der 
glückliche  Stapellauf  eines  im  Auftrage  derSletliner 
Dam[)fschitrs-Gesellscliafl  J.  F.  Braeunlich,  G.  iii. b.  1 1., 
l"(ir  die  Linien  Stettin  Sassnitz-  IVellehorg  neu- 
erl>auten  Doppelschrauben -Schnelldampfers  statt- 
gefunden.   Die  SibifV>tauf(    vollzog  Fräulein  KIsa 


Winckelsesscr.   Der  „Odin"  ist  aus  Stahl  nach  den 

\'orschriften  des  Germanischen  Lloyd  -\-  100 

fOr  grosse  KOstcnfahrt,  E  mit  Eisverstärkung  ge- 
baut, mit  geradem  Vordersteven  und  elliptischem 
Heck  versehen,  als  Zweimaslschooner  getakelt, 
72  m  lang,  10,30  m  breit  und  4,35  m  hoch.  Er 
erhält  ein  Promenadendeck,  ein  Sturmdeck  und 
ein  Hauptdeck,  auf  dem  vorderen  Sturmdeck  einen 
Gesellschaftssalon  1.  Klasse,  darunter  auf  dem 
Hauptdeck  den  Speisesalon,  von  welchem  man  zu 
einem  zweiten  Gesellschaftssalon  hinter  dem 
Maschinenraum  gelangt.  Von  hier  steigt  man 
Ober  eine  Treppe  zu  dem  Fiauchsalon  auf  dem 
hinteren  Sturmdeck,  an  den  sich  direkt  nach  hinten 
der  Decksalon  II.  Klasse  schlicsst.  Auf  dem 
Hauptdeck  befindet  sich  ausserdem  ein  FOrsten- 
zinmier  bezw.  ein  Damensalon.  Das  Schiff  ist 
weiter  mit  Schlafkabinen  für  52  Passagiere  I.  Klasse 
versehen,  die  auf  dem  Hauptdeck  zu  beiden  Längs- 
seiten des  Schiffes  verteilt  sind;  es  hat  einen  aus- 
gedehnten Postraum  und  Laderäume.  Sämtliche 
Salons  und  Kajüten  werden  auf  das  Komfortabelste 
von  Berliner  Künstlern  hergerichtet.  Der  obere 
Gesellschaftssalon  in  Ahomtäfelung  grau  mit  Plüsch- 
bezügen in  Fraisefarbe,  der  Speisesaal  in  blau  mit 
Holztäfelung  in  Birnbaum  und  Ahorn,  der  untere 
Gesellschaftssalon  in  Terracotta,  der  Kauchsalon 
in  rotbraunen  Lcderbezügen  bei  Holztäfelung  aus 
Eichen  und  Nussbaum.  Dieselben  zeigen  neben 
gediegener  Pracht  eine  sorgsame  Berücksichtigung 
aller  Wünsche  der  Fahrgäste,  welche  bei  der  in 
Kürze  bevorstehenden  Fertigstellung  —  das  SchifT 
soll  seine  Postfahrten  im  Monat  Mai  beginnen  — 
allgemeinen  Beifall  finilen  werden.  Als  Haupt- 
maschine erhält  der  „Odin"  zwei  Dreifach-Expan- 
sionsmaschintm,  welche  dem  Schiff  bei  2200  I.  P.  K. 
eine  Mindestgeschwindigkeit  von  15  Knoten  ver- 
leihen. Alle  Räume  sind  mit  elektrischem  Licht 
vemhen. 

Am  12.  d.  M.  lief  ein  auf  der  Danziger  Schifls- 
werft  und  Maschint  nbauaiistalt  johannsen  Co. 
neu  erbauter  Seeleichter  glücklich  von  Stapel. 
Dieser  ist  von  der  .Sclilepj)schiflahrts-Gesellschaft 
L'nterweser  in   Bremen   in  Auftrag   gegeben  unil 


■ 
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illmanns'sche  Ciscnbau-  ^ 
*  *  flcncn-öcscilschaft 

Stemscheid. 

Dfisscldorf.  *   Pruszkow  b.  Warschau. 

Eisenconstructionen :  n^S^r  uS'SS 

tiiün  11:.;;  li.illeii,  .Schuppen.  Brucken,  Ver- 

la<le(nihii<-n,  .\iis;el-  und  Schieboihorc. 

WpllhiPrhP  '"  ''■'<>'i'<^»  und  Stärken,  glatt  ge- 
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ist  bis  jetzt  der  grösste  Seeleichtcr,  der  die  Ost- 
und  Nordsee  befahren  wird.  Die  i'ragfahigkeit 
dieses  Scbifies  wird  1400  t  betragen.  AusgerOstet 
wird  dieses  SchiflT  gleich  den  inodenicn  Fracht-  1 
dampfern  mit  3  r)aiiipriadcwitidt:n,  Dampfaukcr&pill 
und  Daniprsteuerapparat.  Die  Ablteferuni;  dieses  j 
Schiffes  wird  anfangs  Marz  erfolgen. 

Der  auf  der  Scljiffswcrfte  und  Maschinenfabrik 
(vorm.  Jansen  A;  Si-hriil:nsky>  A.-G.,  Stein wärdtr, 
für  die  Stader  Wasserbau-Inspektion  al&  Schkpp- 
und  Eisbrcchdanipfer  für  die  Schwinge  neuerbaute  ', 
Dampfer  iat  Anfang  d.  M.  zu  Wasser  gelassen  1 
worden.    Das  Schiff  fohrt  den  Namen  MPrtthJirf".  ^ 
Die  Dimensionen.  <ir>M'ben  sind:  Lftnge  16  m, 
Breite  4  m  uud  Tiefgang  i'/g  m. 

Am  Donnerstai,'  den  6.  Felm<ai   konnte  auf 
der  Werft  der  Flensburger  SchifTbau-Gesellscbaft  I 
die  zweite  Hälfte  der  flkr  Herrn  H.  C.  StOlCken  | 

Sohn,    Hamburg,    <  r'iauti  n    Schwimmdocks    ins  1 
Wasser  gelassen  werden.    Sie  wird  ebenfalls,  wie  1 
s.  Z.  die  erste  Hälfte,  durch  den  Kaiser  Wilhelm-  I 
Kanal  nach  Hamburg  geschleppt  wcr<li  11.   In  \'er- 
hindung  mit  jener  bildet  dieselbe  alsdaim    iü  Dock 
von  280'  7"  Länge,  80'  6"  Breite,  d.     n  !'  )ntons 
9'  6"  Tiefe  besitzen  und  ist  im  staadc,  äcbifl'e  bis 
zu  3400  t  d.  w.  zu  heben,  wahrend  jede  Hälfte 
soll  in    !)is  zu   1700  t  d.  w.  trägt.    Die  Dockung 
wird  durch  4  Ccntrifugalpumpen  (s  auf  jeder  HäUtei 
bewirkt  und  erfordert  nur  eine  gute  Stunde  Zeit. 


Stapellauf  des  russischen  Schulschifles 
„Okean".  Der  Stapellauf  des  auf  der  Werft  von 
Howaldts  Werken  in  Dietikbdorf  bei  Ki<  1  erbau- 
ten 1 1 900  t  grossen  russischen  Schulschifles 
„Okcan",  der  bei  hellem,  nicht  allzu  kaltem  Raub- 
frostweiter  stattfand,  vollzog  sich  am  8.  ds  nach 
russischem  Brauch  for  den  Zuschauer  in  ein- 
facheren Formen  als  bei  uns  Oblirh,  sofern  das 


Schiff  seinen  Namen  bereits  seit  Beginn  des  Baues 
fahrt,  der  Taufakt  mit  Rede  infolgedessen  ausfiel, 
Dafbr  spielte  sich  aber  im  Inneren  des  Schiffs, 

iIIm  r  (!( s>on  grünbekränzter  Ri üng  lUe  russische 
I  landeisllagge  wehte,  eine  Ccieinunie  ab,  die  man 
bei  uns  nicht  kennt:  Die  religiöse  Weihe  des 
Schiffs  wurde  von  dem  Geistlichen  der  russischen 
Botschaft  in  Berlin,  PrijbstMaltzew,  vollzogen.  Schon 
geraume  Zeil  hatte  der  Pri(>ster  auf  dem  Wege  durch 

alle  Räume  des  i^Okean"  seines  Amtes  gewaltet,  als 
man  um  die  Stunde  des  Stapellaofs  seine  Gestalt 

hitcb  obt.n  an'  Deck  erblickte.  In  seinem  grün- 
seidenen,  mit  breitem  Goldkragen  gcscbmQckten 
Amtsgewand,  den  goldenen  Popenhut  auf  dem 
Kopfe,  begleitet  von  ur;n  zukdnftigen  Komman- 
danten df  s  Schiffes,  Kapitän  et  sten  Ranges  Egorieff, 
und  (1(  III  Instrukteur  der  spiUer  an  Bord 
bildcudcu  Maschinisten  und  Heizer,  schritt  tler 
Geistliche,  W(:ihwass«  r  auss|)rengcnil ,  schnellen 
Schrittes  über  das  Deck,  hinter  ihm  ein  Detache- 
ment  der  zukttnftigcn  Besatzung,  entbiössten 
Hauptes,  geistliche  Melodien  singend.  Inzwischen 
sanunellen  sich  unten  am  bunt  all^-L'lfflerten  Pa- 
villon die  geladenen  Gäste;  als  einer  der  eriitcn 
traf  Prinz  Heinrich  ein.  Als  Vertreter  der  Marine 
fanden  sich  ferner  d<'r  Station^rlicf  .\f!iniral 
v.  Koester  und  der  Oberwertldirekti  i  Konter- 
admiral Fischel  mit  einem  Stabe  von  <  'lli/ieren 
dn.  Die  Kaiserliche  WerUt  war  ausserdem  durch 
mehrere  hohe  Beamte  vertreten.  Zu  den  deutschen 
Oflizieren  gesellten  sich  der  Konuuandant  des 
„A^kold",  Freiherr  v.  Reitzenstein ,  sowie  der 
Marine-Attache  bei  der  russischen  Botschaft  in 
Berlin,  Kapitfln  zweiten  Ranges  v.  Paul}'».  Unter 
den  übrigen  Gasten  bemerkte  man  den  Kieler 
Polizeipräsidenten  v.  Puttkamcr;  vollzählig  waren 
die  Beamten  der  Werft  vertreten,  während  die 
Arbt  itcrschaft  den  Fesiplatz  rings  in  dichten 
Massen  umgab.  Als  der  Geistliche  seine  Cere- 
moiiie  beendet  und  sich  den  Ehrengasten  ange- 
schlossen hatte,  lugaben  sich  diese  in  den  Pa- 


*  l)OWdldt$werke-Hi^L  * 

SchiJfbSIty  Mascliinenbaii,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

ßOaschir.onbau  seit  1636.   >h    öiscnscliiffbau  sali  l8C>fi.   ^   Clrb«it«r*ahl  2S00. 


Neubau  und  Reparaturen  von  Schiifen,  Docks  und 
.^a^i^^mm^  Maschmen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung  Temperaturausgleicher,  Asche  -  Ejektoreu,  D.  R.  R 
Cedervall*«  Fatentschutzhflise  fdr  Schiaubenwellen,  D.  R.P.  Centrifugalpumpcn- Anlagen  für 
Sohwimm*  und  Trockendocks.  Dampforinden,  Dampfankerwiliden.  Zahnräder 

verschiedener  Orössen  ohne  Modell. 


52« 


d  by  Google 


Seite  412. 


SCHIFFBAU 


No.  10. 


villon;  das  Zeichen  zur  Beseitigung  des  letzten 
Haltes  wurde  gegeben  und  glatt  und  ohne  Unfall 
fuhr  das  stolze  Schiff  in  sein  Element.  An  den 
Stapellauf  schloss  sich  ein  Frühstück  im  Werft- 
kasino, an  dem  Prinz  Heinrich  nicht  teilnahm. 

Uehcr  das  Schiff  selbst  erhalten  wir  folgende 
Angaben: 

Grösste  Lange  490  engl.  Fuss 

Länge  zwischen  d.  Perpendikeln    470     „  „ 

Breite  57  « 

Mittlerer  Tiefgang    bei  voller 

Ladung   25    „  , 

Volles  Deplacement   .    .    .    .11 900  t 
Indicierte  Maschinenstarke  .    .11  000  L  H.  P. 
Fahrtgeschwindigkeit      ...  18  Knoten 
Räumlichkeit  für  25  Offiziere  u.  700  Mann. 
Ladefähigkeit    (inkl.  Kohlen- 
bunker»  5600  t- 

Das  Schulschiff  „Okean"  für  die  Kaiserliche 
Russische  Regierung  wird  bei  den  Howaldts- 
werken  in  Kiel  gebaut  gemäss  den  Forderungen 
des  Marine-Technischen  Komitees  und  unter  Auf- 
sicht der  vom  Marine-Ressort  dazu  bevollmächtigten 
Personen. 

Der  Bauauftrag  wurde  der  Werft  am  28.  Juli 
1900  erteilt.  Die  von  der  Werft  ausgearbeiteten 
Zeichnungen  und  Spezifikationen  wurden  zur  Be- 
stätigung des  Marine-Ministeriums  im  September 
1900  eingereicht. 

Die  offizielle  Grundlegung  des  Schiffes  fand 
am  28.  Mai  bis  10.  Juni  1901  statt:  zu  dieser  Zeit 
bcstaml   der   .Okean"   aus    dem  Kiele    und  den 


Doppelbodenwrangen  und  wog  250  t;  seit  der 
Kiellegung  bis  zum  Stapellauf  sind  8  Monate  ver- 
flossen und  in  dieser  Zeit  ist  das  Gewicht  des 
auf  dem  Stapel  befindlichen  Schiffskörpers  auf 
3500  t  angewachsen,  was  eine  durchschnittliche 
Kinbauziffer  von  440  t  resp.  27  000  Pud  pro  Monat 
allein  an  Schiffsbaumaterial  ausmacht,  wobei  wäh- 
rend dieser  8  Monate  sich  gleichzeitig  noch  8  Dam- 
pfer mit  37  900  l  Gesamtdeplacemcnt  im  Bau  be- 
fanden ,  und  5  dieser  Dampfer  inzwischen  abge- 
liefert wurden*». 

Die  Herstellung  der  Materialien  und  die  Aus- 
führung der  Arbeiti  n  sowohl  für  den  Schiffsrumpf 
als  auch  für  die  Mechanismen  des  „Okean"  er- 
folgten gemäss  den  Regeln  des  russischen  Kriegs- 
schiffbaues, die  Ausrüstung  findet  im  Kinklang 
mit  den  auf  russischen  Kriegsschiffen  angenom- 
menen Mustern  statt. 

Die  Bestimmung  des    „Ükean"    ist  für  die 


*l  Yacht  .S.  K.  II  des  Grossherzogs  v.  Oldenburg 
, Lensahn" 

1 1  000  t  Scliwcd  Dampfer  »Kronnrins  (iustaf 
2600  „  Deutsch.        ,       ,Carl  biedcricli.scn* 

300  "       »  n  -Hö'k" 

aooo  ,      „  ,      , Triumph* 

1 1  000  ,  Danischer  „ 

3000  „  Kreuzer  für  die  Kaiserl.  Deutsche  Marine 
6800  ,  Dock  „Swcntine'". 
Die  crsigcnanntcn  5  Dampfer  sind  abgeliefert  am 
15.  September,  5.  Juli,  12.  tJktober,  15.  August  1901  und 
21.  Januar  1902. 

Dauer  der  Bauzeit  vom  Tage  der  Kicl.^ircckung 
bis  zur  Ablieferung  8  M  T  -  5  M  20  T.  -  6  M. 
20  T.      6  .M   14  T  u.  7  M,\s  T 


KRUPPSCHER 


ALLEINVERKAUF 


OER 


GUSSSTAHLFABRIK 

FRIED.  KRUPP 
ESSEN  A.  D.  RUHR. 


Werkzeugstahl 

für  »immtliche 

Verwendungs- 
zwecke 


OBERT  ZAPP 


Dreh-, 
Hobel-  und 
Stossmeisselstahl, 
Spiralbohrerstahl, 
Scheerenmesserstahl, 
DUpper-  u.  Lochstempelstahl, 
Hand-  u.  Schrotmeisselstahl  etc. 


Schnell- 
drehstahl 

Specialstahl  SS.S  u.  FK, 
Fräserstahl,  Matrizenstahl, 
Goldwaizen-  u.  Besteckstanzenstahl 


USSELDORF 

BERLIN 
STUTTGART 
NÜRNBERG 

ST.  PETERSBURG 


ROBERT  ZAPP 


oogle 


No.  10. 


SCHIFFBAU 


Kaiserlich  Russische  Flotte  erfahrene  Maschi- 
nisten und  Heizer  auszubilden  im  Bestände  von 
750  Mann  pro  Jahr  und  gleichzeitig,  um  diese 
Aufgabe  billiger  zu  gestalten,  Kronsgüter  aus  dem 
Baltischen  Meere  nach  dem  fernen  Osten  und  vice 
versa  zu  befördern. 

Zur  Erreichung  des  ersti;cnannten  Aus- 
bildungszweckcs  wird  der  „Okean"  mit  den  mo- 
dernsten Mechanismen  und  mit  Wasserrohrkesseln 
4  verschiedener  Systeme  ausgerüstet;  für  den 
Transportzweck  sind  4  Laderäume  von  ca.  180000 
Kubikfuss  zur  bequemen  Unterbringung  von  4000  t 
Ladung  vorhanden.  Als  Vorrichtungen  zum 
Laden  und  Löschen  dienen  8  Dampfwinden  nebst 
Ladebaumen  und  2  Temperley-Transporteure.  Die 
Kohlenbunker  fassen  ausserdem  1600  t. 

Der  Hauptmechanismus  besteht  aus  2  ver- 
tikalen Maschinen  dreifacher  Expansion  mit  Je 
4  Cylindern  und  einer  Tolalleistung  von  mindestens 
II  ODO  L  H.  P.  Jede  Art  Hülfsmaschinen  mo- 
dernster Konstruktion,  welche  nur  irgendwie  in 
der  Marine  zur  Verwendung  kommen,  sind  vor- 
handen. 

Eine  der  Hauptbedingungen  geht  dahin,  dass 
der  Abdampf  von  der  ganzen  Maschinenanlage, 
einschliesslich  aller  Hülfsmaschinen  und  der  Dampf- 
heizung durch  die  Kondensatoren  in  die  Kessel 
zurückkehren  muss,  ohne  jeglichen  Verlust  an  Ab- 
dampf, weshalb  sogar  Dampfpfeife  und  Dampf- 
sirene durch  pneumatische  Apparate  ersetzt  worden 


sind,  während  ausserdem  Dampfsignalapparate  noch 
als  Reserve  vorhanden  sind. 

Die  Haupt-  und  Hülfsmaschinen  sind  grössten- 
teils in  den  Maschinenwerkstätten  der  Howaldts- 
werke  hergestellt  worden. 

Die  Wasscrrohrdampfkessel  werden  in  zwei 
Gruppen  aufgestellt,  jede  derselben  in  einem  be- 
sonderen Räume.  Aus  Rücksicht  auf  Oekonomic 
und  im  Interesse  der  genauen  Vergleichsprüfung 
jedes  Kcssclssystcms  wird  die  Dampf^leitung  so  an- 
geordnet, dass  jede  Maschine  nicht  nur  von  jeder 
Gruppe,  sondern  auch  von  jedem  beliebigen 
Kcsselsystem  arbeiten  kann.  Eine  der  Kessel- 
gruppcn  besteht  aus  2  Systemen  weitrohriger 
Kessel:  6  Kesseln  Bcllcvillc  und  6  Kesseln  Ni- 
claussc:  die  andere  Gruppe  aus  2  Systemen  cng- 
rohriger  Kessel :  3  Kesseln  Varrow  und  2  Kesseln 
Schulz-Thornycroft. 

Alle  Kessel  sind  von  neuester  Konstruktion 
und  werden  auf  den  Werkstätten  von  Delaunay- 
Bclltville  in  St.  Denis,  J.  &  A.  Niclaussc  in  Paris, 
Yarrow  &  Co.  in  London  und  Akt. -Ges.  Germania  in 
Berlin-Tegel  hergestellt.  Die  totale  Heizfläche  aller 
Kessel  beträgt  34500  Quadratfuss;  sie  soll  ge- 
nügend sein  lür  volle  Dampfproduktion  bei  der  für 
18  Knoten  Fahrtgeschwindigkeit  erforderlichen 
Maschinenkraft  bei  „normalem  Zuge" ;  ausserdem 
jedoch  sind  Ventilatoren  für  künstlichen  Zug  bis 
zu  2  Zoll  Druck  vorgesehen. 


Ernst  Schiess,  2)ussel9or|- Oberbilk 

Uerkzeugmaschinenfabrik  und  SIsengiesserei 

Werkzeugmaschinen  aller  Art  für  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  allergrösslcn  )\bmcssungcn, 
insbesondere  auch  solche  fflp  den  Schiffbau. 
Kurze  Lieferzeiten. 


Blechkantenhobelmasehine 

für  10  m  Länge  in  einem  Schnitt,  mit  Festsp.innung  von  Hand  und  hydraulisch. 

Gewicht  ca.  20000  kg-. 
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Der  Dampfdruck  in  tien  Kesseln  beträgt  300  Ibs., 
in  den  Maschinen  250  Ibs. 

Das  Entwä-sserungssystem  ist  ohne  jegliche 
Magistralrohrk-itung  und  besteht  aus  besonderen 
Dampfpunipcn  in  der  Mascliinenabteilung,  aus  be- 
sonderen Turbinen  und  Keserve-Blakepumpen  in 
jeder  querscliottlich-wasserdichtcn  Schiflsscktion. 

Auf  dem  „Oktfan"  sind  Kaumlichkciten  für 
25  Offiziere  und  700  Mann  Kommando  vorhanden, 
nicht  gerechnet  die  KajOte  für  besondere  ander- 
weitige Bestimmung;  eine  gerflumige  Werkstatt; 
2  Badestuben,  deren  eine  speziell  für  di<- Maschinen- 
bedienung; Dampf küche,  Bäckerei  und  KühUin- 
richtung,  welch  letztere  einen  Kaum  von  2000  Kubik- 
fuss  bis  auf  — 3"  C.  in  den  Tropen  bringen  und 
kühlhalten  und  ausserdem  den  Tagesbedarf  an  Eis 
produzieren  kann. 

Die  Zahl  der  Dampf-  und  Ruderboote  be- 
trägt 14,  unter  ihnen  4  mit  Dampfbetrii  b  und  5 
mit  anderen  meschanischen  Motoren.  Die  grosse 
Zahl  der  Boote  mit  mechanischen  Motoren  hat  be- 
sonderen Werl  angesichts  der  Bestimmung  des 
„Okean"  als  Ausbildungsschiff  und  die  Zahl  der 
5  Motorboote  ist  in  die  Ausrüstung  aufgenonunen 
angesichts  der  Neuheit  dieser  Motoren  in  der 
Kriegsmarine. 

Ein  sehr  wichtiger  Stapellauf  fand  am  Freitag 
den  14.  Februar  statt,  als  der  grosse  Doppel- 
schraubenkabeldampfer  „Colonia"  auf  der  Neptun- 
werft von  Wigliam-FticharJson  t!v  Co.  Ltd.,  New 
Castle-on- Tyne  zu  Wasser  gelassen  wurde. 

Die  „Colonia"  ist  im  Auftrage  der  Telegraph 
Construction  anil  Maintenance  Co.  Ltd.  zum  Zwecke 
der  Kabellegung  gebaut  worden  und  kann  unge- 
fähr 3000  Seemeilen  Kabel  in  4  grossen  Tanks 
mit  sich  führen.  Sie  ist  zur  Zeit  das  grösstc 
Kabelschifr,  ungefähr  500  Fus«,  lang,  56  Fus-s  breit 
und  39  Fuss  englisch  tief  und  kann  komplett  aus- 
gerüstet 10000  t  Schwergut  tragen  bei  einer  Ge- 


schwindigkeit von  1 1 '  j  Knoten.  Sie  hat  einen 
überhängenden  Bug  und  elliptischen  Stern,  die 
beide  mit  den  zur  Kabellegung  notwendigen  Vor- 
kehrungen ausgestattet  sind  und  4  Pfahlmasten 
vt»rn  und  hinten  getakelt. 

In  der  Mitte  des  Oberdecks,  aus  Teakholz, 
ist  das  Brückenhaus,  welches  einen  grossen  Speise- 
salon und  Kaume  für  die  Offiziere,  Ingenieure, 
Elektriker,  Doktor  etc.,  ferner  die  Ingenieursmesse, 
Speisekannner,  Bar,  Kombüse,  Bäckerei  und  Klinik 
enthalt. 

Auf  demselben  Deck,  weiter  hinten,  sind 
Häuser  für  die  spcc.  Dienstverrichtungen,  wie 
Trommelhaus,  PrOfungsraum  etc.  und  ganz  hinten 
das  Steuerhaus. 

Ueber  dem  Brückenhaus  ist  das  Brückendeck 
mit  einem  Hause,  enthaltend  das  Kapitainszimmcr 
nebst  Ankleideraum,  Karten-  und  Chronometerraum. 

Ueber  diesem  ist  wieder  das  Bootwieck  und 
auf  diesem  das  Ruderhaus. 

Auf  dem  Hauptdeck  sind  Wohnräume  für  die 
zahlreichen  Feuerleute,  Seeleute,  Kabelleute,  Ste- 
wards und  L'nterofliziere  vorgesehen,  ferner  Werk- 
stätten für  den  SchifTsziniinermann,  die  Kabelmacher, 
die  Ingenieure,  ausserdem  ein  Hospital  und  ver- 
schiedene Magazine. 

Linter  dem  Hauptdeck  in  den  Räumen  sind 
die  4  gewaltigen  Kabeltanks  und  die  Frischwasser- 
tanks etc.  untergebracht. 

Die  Maschinenanlage  ist  ebenfalls  von  Wig- 
ham  Richardson  \-  Co.,  Ltd.,  gebaut  und  besteht 
aus  2  Satz  Dreifach-Expansionsmaschinen,  welche 
mit  einem  Druck  von  190  Pfd.  p.  OZoll  arbeiten. 

Die  Hfllfsmaschinen -Anlage  im  Maschinen- 
raum ist  sehr  vollständig  und  umfasst  Luft-Centri- 
fugal- Cirkulations-  und  Speisepumpen,  Speise- 
wasservorwärmer, Filter,  Verdampfer,  Destillier- 
apparate und  die  üblichen  Ballast-  und  Lenzpumpen. 

Die  Decksmaschinen  bestehen  aus  einem 
mächtigen  doppelten  Capstan  für  die  Kabellegung 


(utehoffnungshutte,  ynttlen-Vereln  |nr  Bergbau  u.  pttenbetrieb 

Oberhausen  otheiniana) 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 
Eiserne  Brücken,  <i<'liiiii<lc.  s-hwimm- 
4l«K-kri,  S-li«iiiiinkruhno  ji-iler  Tnijrkrnft, 
Ix-iiclilliiriiie 
Schmiedcstflcke  in  je«ler  ).'fwniinlilrti 
<{iiiilitiit  liit-  |0(*>l)  kjf  Sliu-kjffwirhl.  mh,  Mir- 
;:oiirl>filet  oiler  forlijf  iM'jirlM'it  t .  liri»oii<l<T'« 
KiirlH.'ltti'llpii ,  S.•l^i(^^w•«•lll■ll  uml  wdihliuo 
Sfliiuif«leloilc  für  <l«'ii  .Schiff-  uml  .\hmc'hiii<-ii- 
Ihiii. 

Maschincnguss  hl«  zw  den  .-<■hwpr^ll•ll  Siiiikm 
Dampf ke8Hul,  -iiitidiiün-  mwl   s-liiff.^ikrspicl,  rlnorne 
üiliiilliT. 

Walzwerke  in  Oberhausen  lii^-m  n.  u  ni«  Bc-^oiuhrhiit ;  Schiffsmatertal,  wi«>  Kii'<iic  uml  iv>nutahi. 

I>ll^  ii'^ii.  .  .\n(iii  1;  l'-  l  in  K' iru  l.  kuiiiin<'n<li'  Bl.  rhwaltwptk  bal  «-iiK'  l.'  i»liing»HhlRkiMl  vuii  ;  i  Tonnen  HU'Chi'  ptn  .1nlir  iiml  l*t  dli' 

<iiilrhMtriMit.c-hDlt.-  v<Tmr.|j.>  Ihn's  iiinriiiiKr'irlii'n  Wtl/iin.Krainin-«  in  il>r  Ijiui'.  lU»  ipi-nnilr  iii  iiii'in  S  liifl  ii6li|;<'  Walrmali-rliil  «ii  li'-feni. 
Jlhrnchc  KrxeuKiinK:   Knlil.  n  I  .'d^'C«)  i :    \V»l«w«Tkii-KrMii|{iiliiw  »»um)  I :    Ki-brin-n  4ci(iiii<>  l ;    Rrfli'k<'ti,  Maacbiiii-ii,  Ki->>cl  |>p  6<^i<iiii)  i. 

HcichflfilKtc  HcniniL-  unii  Arbeiter;  ItOOO. 


StahlformgUSB  nller  .Vrt,  nie  Steven.  nmlaTTiihinon. 

MMMliini'iitpilo. 
Ketten,  nli'  Shilf.'<kcticii.  Krulinkcncii. 
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uod  8  Dampfwtnden,  welche  alle  von  einem  hori- 

zontalf  n  I  lnlfskf-.srl  ans;<'trirbfn  werden. 

Die  Steuerung  geschieht  durch  Browns  Tele- 
motor,  wird  kontrolliert  vom  Stcucrhause  auf  der 
Brücke  und  vom  Riulcrhause  hinten,  ferner  durch 
eine  komplette  Einrichtung  von  Telegraphen, 
welche  sowohl  dos  Steuerruder,  wie  die  Maschinen 
regulieren. 

Ausser  den  gewöhnlichen'  Rettungsbooten 

und  kleineren  Booten  wird  noch  eine  Dampf- 
barkas^e  geführt 

Da  das  Schiff  in  allen  Klimaten  Verwendung 

findet,  K(>  ist  besondere  Aufmerksamkiit  auf  die 
Ventilation  verwandt,  die  sehr  vollkommen  ist. 

Geheizt  wird  mit  E)ampf,  die  Beleuchtung 
geschieht  durch  Elektricitflt. 

Sobald  das  Schiff  fertiggestellt  ist,  wird  es 
auf  den  Werken  der  Telegraph  Construction  & 
Maintenance  Co.  zu  Greenwich  eine  volle  Ladung 
Kabel  einnehmen  und  seine  Reise  mm  Stillen 
Ol  I  an  aiitrctLii.  um  das  Kabel  von  \'ancouver 
zur  Fanning-lnsd  zu  legen,  von  wo  es  bis  Neu* 
Seetand  geftihrt  werden  soll. 

Das  Projekt  bezweckt  die  Vervollständigung 
des  Kabelnetzes,  im  britischen  iiesil/,  rund  um 
die  Erde  zwischen  Punkten,  welche  britisches  Be- 
sitztum sind,  eine  Einrichtung,  wie  sie  keine 
andere  Nation  besitzt. 

Der  Wert  dieser  Anlage  ist  für  Knglaml  un- 
berechenbar, sie  wird  sich  als  ein  Mittel  erweisen, 
das  Band  zu  kräftigen,  welches  die  Kolonien  mit 
dem  Muttrrlande  verbindet. 

Hin  glücklicher  Gedanke  war  es,  welcher 
die  EigentOmer  bestimmte,  das  SchiflT  «Colonia* 
zu  nennen. 


ProbefiEthrt. 


Am   13.  d.  M    vt  rlirss  der  auf  der  Schiffs- 
werft von  Henry  Koi  h  lür  die  Deutsch«  Lt  vant» 
Linie,  Mamburg,  neuerbaute  Dampfer  „Kythmos 
zwecks  Vornahme  der  Probefahrt  Lübeck.  Die 
Probefahrt,  die  von  TravemOnde  nach  Holtenau 

stattfand,  fiel  zur  allseitigen  Zufriedenheit  aus,  so 
dass  der  Dampfer  nach  Abnatimc  seitens  der  Be- 
stellerin sofort  seine  erste  Reise  nach  Antwerpen 
fortsL-tzen  konnte.  Die  .\lii!i<  v^uüi.;«  11  ib  s  Schiffes 
sinil:  L.Inge  /wischen  den  PtTpendikeln  280',  Breite 
auf  den  Spanten  40'  2",  Tiefe  an  der  Seite  20'  9", 
engl.  Die  TragfähigkLit  bri  einem  mittleren  Tief- 
gang von  19'  6"  engl,  bt  tr.lgt  3450  t  Schwergut. 
Der  Dampfer  „Kythmos"  ist  mit  eimr  Dreifach- 
Expansionsmaschine  ausgestattet,  die  1050  H.  P. 
indizierte  und  dem  Schiffe  auf  der  Probefahrt  eine 
Dun  b->  Imittsgeschwindigkeit  von  10'/^  Knoten  in 
der  Stunde  gab. 


Personalien. 

(Mitteilungen,  welche  unter  dieser  Ueberschrifl  aiifi;c- 
nommeii  werden  komu  n,  werden  uns  jederzeit  ant;<' 
neliin  ^eiii.    1'  1\  I 

Es  sind  befördert:  Marine-Ingenieur  Qrühn 
von  der  Marinestation  der  Nordsee  zum  Harine- 


Oberingenieur.  (MjenBaBchimst  Marx  von  der 
Marinestation  der  Ostsee  zum  Qberzthligen  Harine- 
Ingenieur. 

Marine-Stabsingenieur  Bricht  von  der  Ma- 
rinestation ist  auf  sein  Gesuch  der  Absrliii  d 
mit  der  gesetzlichen  Pension,  der  Erlaubnis  /.um 
Tragen  der  bisherigen  L'niform  mit  den  für  Ver- 
abschiedete vorgeschriebenen  Abzeichen  und  der 
Aussicht  auf  Anstellung  im  Civildienst  bewilligt. 
Marinc-ltigenieur  Krawinkel  von  der  Marine- 
station der  Nordsee  ist  auf  sein  Gesuch  der  Ab- 
schied mit  der  gesetzlichen  Pension,  der  Er- 
laubnis zum  rrag<'n  der  bisherigen  Uniform 
mit  den  für  Verabschiedete  vorgeachiiebenen  Ab- 
zeichen und  der  Aussicht  auf  Anstellung  im  Civil- 
dienst imter  gleichzeitiger  X'erb  iluing  des  Charak- 
ters als  Marine-übt-ringenieur  bewilligt. 

Der  über/ahlige  Marine-Oberstabsingenieur 
Flügger  von  di  r  lnspektion  des  Bildungswesens 
der  Marine,  der  überzählige  Marinc-Stabsingenicur 
Wisselinck  vom  Stabe  des  grossen  Kreuzers 
„Fürst  Bismarck"  und  der  Qberzablige  Marine- 
Ingenieur  Zebrowald  vom  Stabe  des  Linienschiffiea 
„Brandenburg"  rücken  nach  HttSgabe  des'  Etats 
in  offene  Etatstellen  ein. 

Der  Abschied  ist  bewilligt:  dem  Marine- 
Ingenieur  der  Seewebr  II.  Ai^ebots 
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I       |^ASCHiNENR\BRlV  uno 

l  ^  eiserne 

I  furdectrisChtBofentampen» 
Lritui^tnvnd  Bal)ncn< 
l(abeltürmr  Ä/slf^erarme* 
'      Winden  fvr  Boi^enUmpen  • 

k.  _       Katalog  auf  Wunsih; 
.  fertiQsfellung  2vch  qrö&serer  Lief«nill|Cn 
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im  Landwehrbezirk  Lüneburg,  dem  Marine-Ingenieur 
der  Scewchr  I.  Aufgebots  Fritz  im  Landwehrbe- 
zirk Kiel. 

Ober-Masehinisl  Heinke  ist  als  II.  Ingenieur 
S.  M.  S.  „Prinz  Heinrich"  zur  Kaiserlichen  Werft 
kommandiert. 

Marinc-Oberingenieur  Mannzen  ist  vom  i.  bis 
15.  Februar  zu  einem  Funkentthgraphie- Kursus 
an  Bord  S.  M.  S.  „Friedrich  Carl"  kommandiert. 

Zu  den  in  Wilhelmshaven  stattfindenden 
Probefahrten  des  neuen  Linienscliiftes  „Kaiser  Karl 
der  Grosse"  ist  der  Marine-Stabsingenieur  Prüssing 
von  der  SchiffsprOfungs-Kommission  kommandiert. 

Die  Deutsch-Australische  DampfschifTs-Ge- 
sellschaft  hat  Herrn  Kapit.ln  Halm  zum  Inspe  ktor 
ihres  Hamburger  Schifl'ahrtsbetriebes  ernannt  als 
Nachfolger  tles  zum  Inspektor  in  Australien  er- 
nannten Ihrrn  Petersen. 

Ktlsten-Dampfschiffahrts-Gesellschaft  in  Lü- 
beck. Durch  Beschluss  der  üeneralvei Sammlung 
vom  21.  Dezember  1901  ist  die  Gesellschat t  auf- 
gelöst. Die  bisherigen  V'orstandsmitglieiler  sind 
Liquidatoren. 

Süddeutsche  SchifTahrts -Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Mannheim.  Durch  den 
Beschluss  der  Gesellschafter  von«  12.  Dezember 
1901  wurde  in  Abänderung  des  §  6  des  Gesell- 
schaftsvertragcs  die  Bestellung  tles  Emil  Kaufmarni 
in  Mannheim  als  Geschäftsfahrer   mit  sofortiger 


Wirkung  widerrufen  und  Samson  Wilmersdrtrfer 
in  Nürnberg  als  weiterer  Geschäftsführer  der  Ge- 
sellschaft bestellt. 


Vermischtes. 


Deutsche  Ost- Afrika -Linie.  Der  Jahres- 
bericht für  das  Jahr  1901  lautet  wie  folgt: 

„In  das  elfte  Abrechnungsjahr  unseres  Unter- 
nehmens fällt  die  Ausdehnung  unseres  Betriebes 
auf  Süd  Afrika,  gemäss  neuem  im  Juli  1901  abge- 
schlossenen Subventionsvertrage  mit  dem  Deutschen 
Reiche.  Die  Fahrten  sind  diesem  Vertrage  ge- 
mäss im  April  1901  begonnen  worden.  Zunächst 
allerdings  sind  die  Fahrten  durch  den  Atlantisehen 
Ozean  nach  Süd-Afrika  getrennt  worden  von  den 
Fahrten  an  der  OstkOstc  Afrikas,  um  die  Schwierig- 
keiten, die  sich  infolge  des  Krieges  und  der  Pest 
in  Süd-Afrika  der  Aufrechtcrhaltung  eines  regel- 
massigen Betriebes  entgegenstellten,  möglichst  zu 
überwinden.  Im  Juli  sind  alsdann  die  fahrplan- 
mässigen  Rundfahrten  um  Afrika  aufgenommen 
worden,  nachdem  es  sich  herausgestellt  hatte,  dass 
es  möglich  sein  würde,  einigermassen  pünktlich 
zu  fahren.  Jede  Ausdehnung  eines  Betriebes  und 
Finbezichung  neuer  Gebietsteile  in  denselben  hat 
zunächst  erhöhte  Kosten  im  Gefolge,   und  so  ist 


12. 
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es  natürlich,  dass  auch  der  nach  unserem  neuen 
Vertrag  mit  dem  Deutschen  Reiche  vom  Juli  1900 
eingerichtete  Betrieb  zunächst  einige  Opfer  ge- 
fordert hat,  wodurch  die  Resultate  der  diesjährigen 
Abrechnung  ungünstig  beeinflusst  worden  sind. 
Immerhin  sind  die  Kosten  der  Einrichtung  des 
neuen  Betriebes  verschwindende  gewesen  gegen- 
über den  Kosten,  die  uns  in  diesem  Jahre  der 
Krieg  und  die  Pest  in  Süd-Afnka  bereitet  haben. 
Die  Zustande  in  den  sämtlichen  Häfen  Süd-Afrikas 
spotteten  jeder  Beschreibung.  Die  Regelmässig- 
keit des  Betriebes,  die  für  eine  Postdampfcrlinie 
von  so  sehr  grosser  Bedeutung  ist ,  Hess  demzu- 
folge ausserordentlich  viel  zu  wünschen  übrig,  und 
die  Kosten  des  Löschens  und  Ladens  sowie  der 
notwendigen  Unterhaltung  der  Leichterfahrzeuge 
zum  Entlöschcn  der  Dampfer  in  Süd -Afrika  er- 
reichten eine  nie  dagewesene  Höhe.  Im  übrigen 
herrschte  zu  Anfang  des  Jahres  teilweise  ein 
Mangel  an  ausgehender  Fracht,  vor  allem  aber  an 
Passagieren.  Besonders  der  Pa-s.sagierverkehr 
wurde  durch  beschränkende  Einwanderungsvor- 
Schriften  der  Behörden  in  Süd-Afrika  stark  be- 
hindert. 

In  Anbetracht  dieser  Zustände  dürfte  das 
Resultat  un.seres  Unternehmens  noch  als  ein  einiger- 
massen  befriedigendes  zu  bezeichnen  sein.  Der 
Brutto-Ueberschuss  betragt  1  343309,33  Mk. 

Es  wurden  im  ganzen  33  Reisen  zwischen 
Europa  und  Afrika  ausgeführt  und  ausserdem 
2  Reisen  mit  gecharterten  Schiffen.  Die  in  dem 
vorigen  Jahresberichte  erwähnten  beiden  kleineren 
Reichspostdampfer,  die  die  Namen  „Gouverneur" 
und  „Präsident"  erhielten,  haben  bereits  einige 
Reisen  vollendet  und  sich  zu  unserer  vollen  Zu- 
friedenheit bewährt.  Ein  grosser  Reichspost- 
dampfer, der  den  Namen  „Kurfürst"  erhielt,  ist  auf 
seiner  ersten  Reise  begriffen  und  wird  sich  zweifels- 
ohne die  Sympathie  des  reisenden  Publikums  bald 
erringen.  Der  zweite  grosse  Reichspostdampfer, 
von  dem  in  dem  letzten  Berichte  die  Rede  ist, 
und  der  den  Namen  „Bürgermeister"  erhalten  soll, 
geht  auf  der  P'lensburgcr  Werft  seiner  Fertig- 
stellung entgegen. 

Unser   indischer  Verkehr   hat    sich  günstig 
weiter  entwickelt,   und  wir  beabsichtigen,  diesen 


Dienst  mit  Hülfe  der  auf  der  Hauptlinie  freiwer- 
denden Dampfer  „Reichstag"  und  „Bundesrath" 
ferner  auszudehnen. 

Die  KOstendampfer  „Adjutant"  und  „Peters" 
haben  zufriedenstellend  gearbeitet.  Leider  haben 
wir  den  Verlust  unseres  Dampfers  „Setos"  zu 
verzeichnen,  der  im  Februar  vorigen  Jahres  bei 
der  Einfahrt  in  Bombay  angerannt  und  zum 
Sinken  gebracht  wurde.  Ein  pekuniärer  Verlust 
ist  uns  hierdurch  nicht  entstanden.  Der  „Selos" 
ist  durch  den  Ankauf  des  Dampfers  „Osiris"  von 
der  Deutschen  Dampfschiffsgesellschaft  „Kos- 
mos" ersetzt  worden;  letzterer  hat  den  Namen 
„Somali"  erhalten. 

Zur  Bestreitung  der  notwendigen  Mittel  für 
die  Neubauten  hat  der  Aufsichtsrat  die  Aufnahme 
einer  4'/ä  procentigcn  Prioritätsanleihc  von  5000000 
Mark  beschlossen,  von  welcher  im  Laufe  des  Jahres 
3  000  000  Mk.  ausgegeben  worden  sind. 

Von  dem  oben  erwähnten  BetriebsObcrschuss 
von  1  343309,33  Mk.  schlagen  wir  vor  1063454 
zu  Abschreibungen  auf  die  Dampfer  und  Leichter 
zu  verwenden  und  57  935,44  Mk.  auf  Reparatur- 
konto zu  übertragen,  um  dieses  wieder  auf  die 
vorjährige  Höhe  zu  bringen,  da  demselben  im 
Laufe  des  Jahres  Betrage  gleicher  Höhe  entnom- 
men wurden.  Nach  Berücksichtigung  der  gesetz- 
und  statutenmässigcn  Uebertragungen  auf  den  Re- 
servefonds und  das  Tantiemckonto  für  den  \'or- 
stand  bleibt  eine  Summe  von  200713,98,  von  der 
wir  200000  Mk  als  2  Procent  Dividende  zur  Ver- 
teilung zu  bringen  vorschlagen,  während  der  Saldo 
von  713,98  auf  neue  Rechnung  vorzutragen  wäre. 

Wir  hoffen  sehnlichst,  dass  uns  das  neue 
Geschäftsjahr  bald  Frieden  in  Süd-Afrika  bringen 
wird.  Durch  ihn  würden  voraussichtlich  die  vielen 
bestehenden  Hindernisse  in  unserem  südafrika- 
nischen Verkehr  beseitigt,  das  Warengeschäft  be- 
lebt, der  Passagierverkehr  gesteigert,  die  hohen 
Kosten  in  den  .südafrikanischen  Häfen  herab- 
gemindert und  somit  auch  unserm  vergrösserteu 
Schiffsmaterial  derart  vermehrte  Einnahmen  zuge- 
führt werden ,  dass  wir  hoffentlich  in  der  Lage 
sein  würden  trotz  unseres  jetzt  vergrösserten 
Kapitals  eine  zufriedenstellendere  Dividende  zu 
verteilen. 
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In  der  verflossenen  Gescbäftsperiodc  hatten 
wir  den  Verlust  des  Herrn  Carl  Laeisz  zu  be- 
klagen, der  dem  Aufsichtsrat  unserer  Gesellschaft 
seit  ihrem  Hf  stehen  antrthflrtr  und  df  ssrn  auf 
reicher  Eilalu  utig  basierender  Mitarbeit  wir  manche 
Erfolge  v<niai)ken.  Wir  werden  sein  Andenken 
in  Ehren  halten. 

l'nser  bisheriger  Prokurist,  Herr  Jobannes 
KrOhl,  ist  in  den  Vorstand  unserer  Linie  berufen 
worden." 

Der  Aursichtsrat  fügt  dem  Beridite  hinzu, 

dass  er  mit  Vorst*  tK  iul' in  in  allen  Teilen,  insbe- 
sondere mit  der  vurgcschlagenea  Verteilung  des 
Gewinnes  einverstanden  isL  Herr  Justürat  Winter- 
feldt  beabsichtigt,  geleitet  von  dem  Wiinsrhr, 
rieh  mehr  aus  seiner  ge.scItAiiiiihen  Tliätigkeil 
aurOckzuziehen,  aus  dem  Aufsiclit-srate  auszutreten, 
es  wird  deswegen  für  ihn  sowie  (Qr  die  tumus- 
niassi^  ausscheidenden  Aufsichtsratsmitglieder  Her- 
ren Petersen  und  CKrektor  Eiich  eine  Neuwahl 
stattzuttuden  haben. 

Nach  dem  Gewinn-  und  Verlust- Konto  per 
31.  Dezember  betrug:  1,,,, 

Debet:  Mk  Mk. 

Steuer  und  Unkosten  .      152  961»       185  943^ 

Gewinnsaldo.    .    .         134:5:^09        1  777  200 

•  darunter  Verlust  und  Spesen  auf  Obligationen 
35688  Mk. 

darunter  Stempel  und  Spesen  auf  neue  Aktien 
43762  Mk. 


Abschreibungen  .  .  . 
Reparatur-Kooto  .  . 
Reserve-Konto   .    .  . 

Taiuii-inc  ... 
Dividende  .    .    .  (2%) 

Kredit: 
Gewinn  der  Reisen 

Agio-Konto  .... 

Der  Bilanz  per 
folgende  Ziffern: 


1901 
Mk. 

1  063  455 

57  9ä5 

10  874 

10  331 


1900 
Mk. 

851  fiOO 
239  259 
88  978 
47  935 


200  ODO  (8«/o)  ÖOO  OUO 


.    1S48  026 

148  81:1 
31.  Dezember 


1  887  702 

112  II!» 
entnehmen  wir 


1801 

1900 

Aktiva: 

Mk. 

Mk. 

Oampfer    .    .    ,    .  . 

13267000 

7  585  000 

LririUrr       .      .     .     .  . 

■ilO  500 

120  000 

Uankguthabeu     .    .  ■ 

203  685 

151  782 

8  287 

4  944 

1  116  020 

3  441447 

Diverse  Debilorcs   .  . 

209  868 

169889 

Interiins-Dcbitorcs  .  , 

67  702 

116  886 

Kautions-Depot  .    ■  . 

116  886 

Norddetitsche  Bank: 

Depot-Konto  .   .  . 

400000 

1400000 

Passiva: 

Aktien-Kapital    .    .  . 

10  OUÜ  000 

lU  000  000 

Sf-huldverschreibungen 

8000000 

!^  M,.i  ,/.Im   '•:-:ito       _  . 

800  000 

800000 

Nahtlose  Eisen-  und' 


Stahlrohre 


für  Schiffskessel,  gewalzt  und  pracise  gezogen,  entsprechend  den  Marinc- 
bedingungcn  des  In-  und  Auslandes; 

desgleichen  nahtlose  Rohre  mr  Deckstützen,  Davits  und 

andere  Construktionstheile; 
ferner  als  F:il>rikat  ihres  Tochterwerkes  der  Deutschen  Röhrenwerke 

Sch Weissarbeiten  jeder  Art.  wk  Rohrleitungen  giosstcr 

Caliber,  MaSte,  MarSe,  Raaen  etc.  liefern 

Deutscb-OesterreicbischeMannesmannröhren-Werke 

Sfisseldorf. 
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Ilm) 

Mir 

IvlK. 

Mir 
MK. 

Assekuranz-Konto 

1  1 00  uoo 

!ti»3  115 

Interims-Kreditores  . 

229  58r. 

78  770 

Reservefonds  .... 

115 102 

104  227 

Zurückgestellte  Fracht- 

381  268 

Pendente    Reisen  und 

Vortrage  .... 

57  721 

30  317 

In  der  am  i8  d.  M.  abgehaltenen  Aufsichts- 
rats-Silzung  der  Oderwerke  wurde  beschlossen, 
eine  ausserordentliche  Generalversammlung  der 
Aktionäre  auf  den  14.  Marz  d.  J.  nach  Grabow 
einzuberufen,  der  der  Antrag  des  Aufsichtsrats 
und  Vorstandes  auf  Beschliessung  der  Liquidation 
der  Gesellschaft  vorliegen  wird.  Die  Verluste 
der  Gesellschaft  im  letzten  Geschäftsjahre  sowie 
die  sich  im  neuen  Betriebsjahre  immer  mehr  und 
mehr  geltend  machende  Schwierigkeit,  geeignete 
lohnende  Aufträge  zu  erlangen,  haben  den  Auf- 
sichtsrat zu  diesem  Schritt  bewogen.  Beabsichtigt 
ist  natürlich  nur  eine  allmähliche  Liquidation,  wie 
solche  den  Interessen  der  Beteiligten  entsprechen 
dürfte  und  bei  der  eine  Fortführung  des  Betriebes 
in  rationellem  Umfange  ins  Auge  gefasst  ist. 


Zeitschriftenschau. 
Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Ueber  Küstenartillerie.  Marine-Rundschau,  2.  Heft. 
Nach  einer  kurzen  Erläuterung  der  Aufgaben 
der  Küstenartillerie  werden  deren  Geschütze 
für  Flachbahnschuss  und  Steilfeuer  und  ihre 
Laffettcn  für  offene  und  gedeckte  Aufstellung 
eingehend  beschrieben.  Aus  einem  Uebcr- 
blick  Ober  das  von  den  Hauptstaaten  Europas 
von  den  \'ercinigten  Staaten  und  Japan  als 
Küstenartillerie  verwandte  Material  geht  her- 
vor, dass  Oesterreich  mit  seiner  Kruppschen 
30,5  cm-Schnellladeküstenkanone  allen  andern 
Staaten  Oberlegen  ist. 

Submarine  Vessel.  The  Engineer  24.  i.  Auszug 
aus  der  Patentschrift,  aus  der  alle  Konstruk- 
tionen, auf  die  Holland  seine  Patentansprüche 
für  sein  Unterseeboot  begründet,  hervorgehen. 
Das  amerikanische  Patent  hat  die  Nummer 
681  222. 

Curved  armour  plates.  The  Engineer  31.  i.  In 
einem  Schreiben  an  die  Redaktion  des  Engi- 
neer stellt  die  Firma  Krupp  ausdrücklich 
fest,  dass  sie  in  <Ier  Lage  ist,  für  die  Unter- 
bauten von  Panzertürmen  gebogene  Platten 
mit  allen  Eigenschaften  des  mittels  Krupp- 
prozess  gehärteten  Panzers  herzustellen,  wie 
zahlreiche  Beschiessungsversuche  ergeben 
haben.     Im  Engineer  vom  27.  12.  war  dies 
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für  die  l'nterbautenpanzerung  der  schweren 
Artillerie  auf  den  deutschen  grossen  Kreuzern 
vom  Prinz  Heinrich-Typ  angezweifelt  worden. 

HandolMCblfriMUi. 

Nouvelles  formes  des  oeuvres  mortes  d'un  paque- 
bot.    Le  G^nie  Civil  18./1.    Durch  Hanpt- 

spaiitskizzc-  veranschaulichte  Beschreibung 
einer  für  Pas&agierdampf  er  besondersjfQnstigen 
neuen  Form  des  Ueberwasserschifiws,  deren 
Eigenart  darin  besteht,  dass  die  Spanten 
über  Wasser  seillich  ausladen.  Bei  einer 
derartigen  Verbreiterung  von  je  1,50  m  nach 
jeder  Seite  sollen  für  einen  Dampfer  wie 
„Kaiser  Wilhelm  d«T  Grosse"  50  Kabinen 
fOr  je  3  Personen  mehr  angeordnet  und  da- 
durch die  Rentabilität  dieses  Schiffes  noch 
bedeutend  erhöht  werden  können. 

United  States  dri  ilj,'<  r  „FLirlda".  Tlie  Engineer 
24./I-  Beschreibung  und  detaillierte  Ab- 
bildunfen  und  Zeidhnunfen  eines  Baggers 
mit  üeckrad,  der  i,'Ieich/eitig  als  Saufjo-  und 
Greifbagger  verwendet  werden  kann.  L.—  40  m, 
B  =  8,55  ni,  T  =  2,14  m. 

New  Bteam  fisherman.  The  Nautical  Gazette  33./ 1. 
Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  eines 
amerikanischen  Fischdampfers.  L  4;^  m, 
B  7i3a  T  3,15  m,  IUP  —  300, 
V  =  10  Knoten. 

The  new  si.x-inasted  srhiK>ncr  „Kdward  Hurgess". 
Tbc  Nautical  Gazette  23.;!.  Angaben  über 
den  in  Boston  in  Bau  befindlichen  Sechs- 
mastschooner  „IMwanl  Bur^css"  Das  SctiifV 
hat  6000  t  LaiU  l^ihigki'U,  eine  llültsniaschitie 
von  I  Hl  I,  H.  P. ,  welche  ihm  6  Knoten  Ge- 
schwindigkeit verleihen  kann  und  Dampf- 
steuer und  Dampfwinden.  Die  Hauptab- 
messungen sind  fulg>  tid<  :  L  =  93t3  H'» 
B  =»  15,25  m,  T  —  8,08  m. 


KriegsscblfflNdi. 

Stapelläufe  der  Kriegsmarinen  im  Jahre  1901.  Marine- 
Rundschau,  a.  Heft.  ZusammeiMtellung  der 
Stapellflure  aller  Arten  von  Kriegsfahrzeugen 

ausschliesslich  der  Torpedofahrzeuge  und 
-Boote  von  England,  Deutschland,  Russland, 
Frankreleh,  Vereinigte  Staaten  von  Nord- 
amerika und  Italien  Eingehende  Besprechung 
hierüber  siehe  auch  Dinglers  Pulyt  Journ. 
35./1.  unter  demselben  Titel. 

The  Japanese  cniisers  .Niitaka"  and  Tshushima", 
The  Engineer  arj.;i.  Aufstellung  einer  Ver- 
gleichstabelle zwischen  den  japanischen  kleinen 
Kreuzern  „Niitaka",  „Suma",  .Akitsushima", 
„Takasago",  „Yoshino*,  dem  französischen 
„Protei" ,  der  amerikanischen  Denver-Klasse, 
dem  russischen  Kreuzer  „Novik"  und  den 
deutschen  kleinen  Kreuzern  „G",  „H"  und  „l". 

The  colour  of  warships.  The  Engineer  24-/2. 
L'ebersichl  über  dii:  Wandlungen,  welche  die 
Farbe  des  SchilTsanstrichs  in  der  englischen 
Flotte  seit  den  Zeiten  Nelsons  durchgemacht 
hat.  Gegenwartig  werden  Versuche  mit  einem 
graugrünen  Anstrich  bei  dem  Kreuzer  „Hanni- 
bal"  angestellt.  Diese  Farbe  scheint  am 
besten  geeignet  zu  sein,  dem  feindlichen 
Artilleristen  das  Sdiltzen  der  Entfernung  zu 
erschweren. 

Utility  of  torpedo  craft.    Army  and  Navy  Journal 

iB./i  Die  schlechten  Erfahrungen,  welche 
die  amerikanische  Marine  mit  der  Erprobung 
untl  Abnahme  ihrer  Torpedoboote  gemacht 
hat,  haben  den  Staatssekretär  des  Marine- 
dcpartcments  auf  Anraten  der  Konstruktions- 
abteiluniL;  zu  ilcm  l-!nt>chlussi:  geführt,  vor- 
laufig auf  den  weiteren  Ausbau  der  amerika- 
nischen Torpedoboots-  und  -ZerstOrerflotte 
zu  verzichten.  Alle  Firmen,  mit  Ausnahme 
von  einer  oder  zweien  haben  beim  Bau  von 
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Torpedobooten  die  vorgeschriebenen  Be- 
dingungen nicht  erfüllen  kennen  und  infolge- 
dessen schwere  finanzielle  Verluste  erlitten. 

Militärisches. 

Kaiser  Wilhelm  II.  und  seine  Marine.  Ueberall, 
III.  Wchschr.  f.  Armee  u.  Marine,  Heft  17. 
Eingehende  Schilderung  der  hohen  Ver- 
dienste Kaiser  Wilhelms  II.  um  den  heutigen 
Stand  der  deutschen  Kriegsmarine. 

Die  strategischen  Aufgaben  des  Geschwaders  des 
Vizeadmirals  Brueys  nach  der  Landung  Bona- 
partes in  Aegypten  und  sein  taktisches  Ver- 
halten bei  Abukir.  Marine-Rundschau,  2.  I  Ich. 
In  dieser  militärischen  Studie  wird  die  Ent- 
stehungsgeschichte tles  damaligen  ägyptischen 
Unternehmens,  die  Ausrüstung,  üebcrfahrt  und 
Landung  des  grossen  französischen  Truppen- 
transportes in  Aegypten,  die  Aufgaben  des 
Geschwaders  nach  dieser  Landung,  Bona- 
partes  Befehle  für  das  Geschwader  und 
Brueys'  mangelhafte  V'orbereitung  für  das 
Erscheinen  der  englischen  Flotte  unter  ein- 
gehender Kritik  der  englischen  und  franzö- 
sischen Quellen  besprochen. 

Die  Frage  des  ünteroffizierersatzes  in  der  russi- 
schen Marine.  Marine -Rundschau,  2.  Heft. 
Besprechung  der  Vorschläge  Ober  Mass- 
nahmen zur  Schaffung  eines  brauchbaren 
Untcroffizierstandes  in  der  russischen  Marine. 
Die  Schaffung  eines  Deckoffizierstandes  ähn- 
lich dem  deutschen  und  der  französischen 
Maistrance  ist  in  Russland  mit  besonderen 
Schwierigkeiten  verknüpft,  da  Ober  die  Halfteder 
russischen  Marinerekruten  Analphabeten  sind. 


3  X  mehr  Licht 
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Die  Kriegsausbildung  der  englischen  Flotte.  Marine- 
Rundschau,  2.  Heft.  Auszug  aus  einer  in 
der  Times  erschienenen  Artikelserie,  in  der 
wichtige  organisatorische  und  personelle 
Fragen  in  der  englischen  Marine  unter  Ver- 
gleichen der  entsprechenden  Einrichtungen 
in  der  deutschen  und  französischen  Marine 
kritisch  beleuchtet  werden.  Die  Abhandlimg 
bezieht  sich  vornehmlich  auf  die  Admiralität, 
auf  Flottenföhrung  und  Schiffsfflhrung. 

Souvenirs  de  campagne  du  navire  de  Sa  Majeste 
L'  .Augusla".  La  Marine  fran(;aisc  1./2. 
Wiedergabe  eines  Artikels  der  Zeitschrift 
Ueberall  über  die  Thatigkeit  der  „Augusta" 
unter  Kapitän  Weikhmann  vor  der  Gironde- 
mOndung  Anfang  Januar  1871. 

La  marine  bulgare.  Armee  et  Marine  2. .'2.  Aus- 
fohrliche  Mitteilungen  über  die  Gründung 
und  Organisation  der  bulgarischen  Marine 
durch  den  französischen  Kapitänlcutnant 
Fichou,  der  auf  Ersuchen  der  bulgarischen 
Regierung  vom  französischen  Marineminister 
zu  diesem  Zwecke  1897  Bulgarien  zur  Ver- 
fflgung  gestellt  wurde.  Die  bulgarische  Marine, 
an  deren  Spitze  zur  Zeit  noch  Pichou  als 
bulgarischer  Fregattenkapitän  steht,  verfügt 
Ober  den  1898  in  Bordeaux  von  Stapel  ge- 
laufenen Aviso  „Nadedja",  das  Matrobcn- 
.schulschiflf  „Assen",  und  auf  der  Donau  Ober 
zwei  Torpedoboote  und  zwei  Transport- 
dampfer.   Zahlreiche  Abbildungen. 

Discipline  in  the  Navy.  The  Army  and  Navy 
Journal  25.  1.  Innerhalb  des  amerikanischen 
Seeoffizierkorps  besteht  Missstimmung  darüber, 
dass  seitens  des  Marinedepartements  bei  der 
Bestätigung  von  kriegsgerichtlichen  Urteilen, 
die  neuerdings  besonders  zugenommen  haben, 
eine  zu  milde  Praxis  geübt  wird.  Das  Marine- 
departement handelt  unter  dem  Drucke  der 
Schwierigkeit,  dem  ständig  steigenden  Mann- 
schaftsbedarf der  Flotte  gerecht  zu  werden, 
und  möchte  diese  Schwierigkeit  nicht  durch 
zu  strenge  Handhabung  der  Disziplin  noch 
vergrösscrn. 


[eujel5t  l  Kuhnke,  Kid 

—  -h -i'    Jiingmannitra«$a  43    'itH'  'K' 

Technisches  Bureau. 

3fabrik  elektrotechnischer  Artikel. 

Rmtdiung  (Icktruchcr  Hnlaacn  ^  * 
*   *   «    für  KrKas-  Hiid  HanddsscMfic. 

Lieferanten  der  Kal»erHch  Deulnuhen  Marine. 


Deutsche  Kabelwerke 

Aktiengesellschaf\ 
BERLIN- RUMMELSBURG 
Kabel,  Drähte  und  Schnüre 

aller  Art  fUr  elektrische  iDMlallatiunrn. 
Lieferanten  der  Kaiserlichen  Marine  und  ei°«tcr  GesullschaflcD. 
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Torpedoboote  für  den  Meldedienst  und  in  Zu- 
teilung beim  (ieschwader.  Mitt.  a.  d.  Geb. 
d.  Scfw. ,  N<>.  2.  Mililärihch- technische  Be- 
sprechung der  Verwendunp  des  Torpedo- 
bootes im  Geschwader:  fnr  den  Meldedienst 
bei  Naclit  wird  das  Torpedoboot  fflr  untaug- 
lich (gehalten. 

L'importancc  des  flottes  auxiliaires  dans  la  prochaine 
jiuerre  navaie.  Internat.  Revue  über  die 
f^esamt.  Armeen  u.  Flotten,  Kebruarheft,  Er- 
örterung der  wichtigen  Rolle,  welche  Tross- 
schiffe in  einem  zukünftijjen  Seekriege  zu 
spielen  berufen  sind,  und  Besprechung  der 
bisher  in  Amerika,  Kngland,  Frankreich  und 
Japan  auf  Grund  der  Erfahrungen  des  chine- 
sisch-ja|)anischcn  und  des  spanisch-amerika- 
nischen Krieges  getroffenen  Massnahmen  in 
dieser  Richtung 

Schilfsmaschinenbau. 

Geschmiedetr  Bestamiteile  der  Sohiffsdampf- 
maschinen.  Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Si  ew.,  No.  2. 
Eingehender  Artikel  über  die  rationelle  Ver- 
wendung von  Sehweisseisen  und  Flusseisen 
zur  Herstellung  geschmietleter  Beslantiteile 
der  Schirt'smasehincn.  Die  Ucberlegenheit 
des  Flusseisens  in  jeder  Beziehung  wird  be- 
gründet, die  Einführung  eines  mitssigen 
N'ickelzusatzes,  das  H.irtcn  in  Oel  und  mög- 
lichst umfangreiche  \'erwendung  hohler  Kon- 
struktionen für  geschmiedete,  bewegliche  Teile 
von  Schiffsmaschinen  wird  empfohlen. 

Ein  Beitrag  zur  Beurteilung  der  Leergangsarbeit 
grosser  Schiffsmaschinen.  Mitt.  a.  d.  Geb. 
d.  Seew.,  No.  2.  An  Hand  von  Leerlauf- 
diagrammen der  Steuerboni  •  Maschine  des 
österreichischen   Schlacht-schifl'es  „Monarch* 


und  von  Versuchen  an  den  Propellerwcllen 
des  Panzerschiffes  „Habsburg"  vordem  Stapel- 
lauf kommt  der  Verfasser  im  Gegensatz  zu 
den  Froudeschen  Annahmen  zu  dem  Schluss. 
dass  die  Leergangsarbeit  eingelaufener  Schiffs- 
maschinen mit  grossem  Hub  nur  6"  „  beträgt. 

Bcllcville-  und  CylinderkesscI.  Mitt.  a.  d.  Geb.  d. 
Seew.,  No.  2.  Eingehende  Beschreibung  der 
vei-gleichenden  Versuche  auf  den  englischen 
Kreuzern  „Ilyacinth"  und  „Minerva*  zwischen 
Cvlinder-  und  Bellevillc-Kesscin.  Die  Stich- 
haltigkeit der  Gründe,  welche  das  englische 
Kesselkomitec  zur  Verwerfung  des  Belleville- 
typs  führten,  wird  angefochten. 

Ergebnisse  der  Oelfeuerung.  Mitt.  a.  d.  Geb.  d. 
Seew.  No.  II.  Bericht  über  die  günstigen 
Ergebnisse  die  der  englische  Dampfer  „Clam" 
von  3550  Tonnen  in  45 tagiger  Fahrt  von 
Borneo  nach  Dover  ( 1 1  000  Seemeilen)  unter 
ausschliesslicher  Verwendung  von  Oelfeuenmg 
erzielt  hat. 

Une  nouvelle  chaudiere.  Armee  et  Marine  2./2. 
Beschreibung  eines  von  M.  Tialon  kon- 
struierten neuen  Kesseltyps.  Der  Kessel 
soll  infolge  seiner  eigenartigen  Konstruktion 
Dampfdruck  bis  200  kg  aushalten  und  wird 
als  Hülfskessel  für  Kriegsschiffe  empfohlen. 
Der  gewöhnliche  Betriebsdruck  ist  40  kg. 
Zwei  Abbildungen. 

Accidt-nt  de  chaudieres  ä  Runcorn.  1-a  Marine 
fran«;aise  i./a.  Die  Besprechung  eines  Rohr- 
bruches bei  einem  Babcock  &  Wilcox-Kessel 
zu  Runcorn  im  Engineering  giebt  Veran- 
lassung, diesen  Kesseltyp  sowohl  wie  den 
französischen  d'Allest-Kessel  infolge  mangel- 
hafter VVassercirkulation  als  völlig  unge- 
eignet für  forcierte  Leistungen  zu  erklären. 


^m,».   Schiffbau  Dirnen-  /^B^  ^^^^ 

UMmOuDmu    ^ioncn  u.  Kopfformen,  liefert      I^H        i^H         I  in         1^1        IH  IH 

Ii  III  I Uli  M<^<'        »nd  !■    n     \m    \m    im  \m 

M  ^  *  uiiObfriroflVner   .\uvfühnm'4      !■        IH        I  jH        !■        !■  !■ 

^■■■^■■^^B  inul  LH        1^1        UH        LH  " 

"C:oooo"kT"   Schrauben-  u.  Nietenfabrik  Leurs  &  Hempelmann.  Kätingen  b.  Düsseinori. 


i)roop  i  Bein,  g[eleJeW 

Werkzeugmaschinenfabrik  ^  ^ 
'  *  '  '  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  süssesten 
Ditiiensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 
Schiff  sm.nscliincnbau. 

Vollendet  in  Construction  u.  Ausf  QtirunB. 

Wcltaus8tellunj>:  Paris  1900: 
Goldene  Medaille. 
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The  Parsons  steam  turbine.  Knffineering  24. '12. 
Angaben  über  den  Kohlenverbrauch  des 
Turbinendampfcrä  „King  Edward"  und  Ober 
verschiedene  im  Bau  liegende  Schiffe  mit 
Dampfturbinenanlagen. 

Boilers  for  the  Navy.  The  Engineer  24.  i.  Der 
Artiivcl  beschäftigt  sich  hauptsächlich  mit 
Rohrbrüchen,  die  neuerdings  bei  Babcock  & 
Wilcox- Kesseln  vorgekommen  sind.  Er 
fOhrt  sie  durchweg  auf  zu  grosse  Länge  der 
Rohre  und  daraus  resultierende  schlechte 
Wassercirkulation  zurück.  Für  vvcitrohrige 
Wasserrohrkessel  wird  eine  Rohrlänge  von 
24  Durchmessern  als  obere  Grenze  an- 
gesehen. 

Small-tube  boilers  for  large  vessels.  Enginee- 
ring 31.  I.  Mitteilungen  Ober  die  Verwen- 
dung des  Yarrow-Kessels  in  der  schwedischen, 
holländischen  und  österreichischen  Marine 
und  des  Thornykroft-Schulzkessels  in  der 
deutschen  Marine.  Die  Verwendungsfähig- 
keit dieser  Kessel  für  grosse  Schiffe  beruht 
nach  dem  Verfasser  des  Artikels  auf  be- 
stimmten Modifikationen  gegen  den  ursprüng- 
lichen Typ,  beim  Yarrow-Kessel  z,  B.  in  der 
Vergrösscrung  des  Rohrdurchinessers  von 
30  auf  60  mm  und  entsprechender  Ver- 
stärkung der  Rohrwändc.  Der  Raumbedarf 
für  eine  Varrowkesselanlage  von  looo  1.  P.  S. 
Leistungsfähigkeit  entspricht  nunmehr  einer 
CvlinderkeN>elanlage  von  930  I.  P.  S.  Die 
Gewichlsei  sparnis  pro  1000  I.  P.  S.  beträgt 
für  Yarrow-Kessel  25  t  gegen  Cylinder- 
kesscl. 

Verschiedenes. 

Shipbuilding  and  marine  cngineering  in  1901. 
Engineering   17./1.     F'orlselzung  des  schon 


erwähnten  Artikels  Ober  die  SchifTbauthatig- 
keit  Englands  im  Jahre  1901. 
Passengers  on  Atlantic  liners.  Engineering  17.  i. 
Die  Anzahl  der  auf  den  Haviptlinien  des 
transatlantischen  Verkehrs  im  letzten  Jahre 
beförderten  Passagiere  ist  gegen  das  Jahr 
1900  im  allgemeinen  zurückgegangen,  nur 
der  Zwischendecktransport  des  Norddeutschen 
Lloyd  und  der  Haiuburg-Amerika-Linie  sind 
gestiegen. 

The  Nippon  Yusen  Kaisha.  Engineering  17./ 1. 
Die  Entwicklung  dieser  nationalen  Dampfer- 
Gesellschaft  Japans  wird  eingehend  be- 
sprochen. Die  gezahlte  Dividende  des  letz- 
ten Jahres  betrug  12  Proc. 

Ein  Besuch  auf  der  deutschen  Flotte  Anno  1849. 
Marine-Rundschau,  2.  Heft.  Wiedergabe  eines 
Briefes,  in  dem  ein  Besuch  auf  der  im  Jahre 
1849  in  Bremen  liegenden  „ Reichsflotte "  ge- 
schildert wird. 

Die  neunte  Jahresversammlung  der  amerikanischen 
SchifTbautechnischen  Gesellschaft.  Marine- 
Rundschau,  2.  Heft.  Bericht  Ober  diese 
V^ersammlung  und  Inhaltsangabe  der  daselbst 
gehaltenen  Vorträge. 

Aus  den  Jahresberichten  Ober  die  Marine  der  Ver- 
einigten Staaten.  Marine-Rundschau,  2.  Heft. 
Wiedergabe  eines  Auszuges  aus  den  Jahres- 
berichten des  Bureau  of  Construction  and 
Repair  der  Vereinigten  Staaten-Marine  für 
1900- -Ol.  Etatsvoraiischlag  für  1902 — 03 
fOr  Schiftbauzwecke  und  Bericht  des  Bureau 
of  Steam  Engineering. 

Les  cables  sous-marines  ä  I  heure  actucUe.  La 
Marine  fran<;aise  i.  2.  Die  Entwicklung  des 
internationalen  Kabelnetzes  seit  1890  wird 
beschrieben.  Die  Ausdehnung  desselben  be- 
trug Anfang  Mai  1901  rund  354600  km  gegen 


Spccialität:  Vorrichtung  zum  Leersaugen  won  Prähmen  und  Hopperbaggern  ohne  besondere 
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rund  237  500  km  Ende  1890.  Der  Anteil, 
den  Deutschland  neuerdings  an  der  Aus- 
(Gestaltung  dieses  Netzes  genommen  hat,  wird 
hervorgehoben. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Deutsche  Neubauten.  \Vassers()oit  23.  i.  Be- 
sprechung d<  r  zur  Zeit  im  Hau  befindlichen 
neuen  Segel-Yachten  fOr  tieutsche  Segler  auf 
einheimischen  und  englischen  Yaclinverflcn. 

Der  Amerika-Pokal.  Einfluss  der  Schiffsform  auf 
die  Geschwindigkeit.  Wassersport  23.  u.  30.  'i. 
Eingehende  Studie  über  den  Kinlluss  der 
einzelnen  Bootskörperformen  der  Kampfer 
um  tlen  Amerika-I'okal  auf  die  erreichten  Ge- 
schwindigkeiten. 

New  yacht  measun  inent  rule.     The  Nautical  Ga- 
zette  16.  I.     Angaben   Ober  die  neue  \'er- 
messungsformel  des  amerikanischen  Seawan-  I 
haka-Corinthian-Yacht-Club.  Die  Formel  lautet 
i,L\VL     MSA  ;  L 

LWL-  Länge  d  Wasserlinie, SA— Segelareal, 
L  — C-j-E.    In  dem  letzteren  Ausdruck  ist 
C  -  B-i  B'— B",  wo  B  bezugsweise  B'  die 
Breiten  *ler   Wasserlinie  auf  '  ,  Länge  von 
vorn   und   hinten  sind   und  B"  die  grftsste 
Breite  in  der  Wasserlinie  ist.  In  dem  Ausdruck 
E  =  3'  .  I  M  S  —  I B"     Dl  ist   M  S   das  ein- 
getauchte Areal  der  Mitlschiffsspantebene  und  1 
D  gleich  dem  Tiefgang  in  dieser  Spantebene 
vermehrt    um    -  -,    eines   etwaigen   grössten  I 
Tiefganges  hinten  oder  um  den  ganzen  Be- 
trag des  grössten  Tiefgangs  vorn. 
Comples  rendus  des  courstrs.      Le  Yacht  25.  1. 
und   1.  2.     Rennberichte  aus  Nizza  vom  19. 
und  26,  Januar 


Le  Yacht  „Penn  Uhel".  Le  Yacht  25./1.  Be- 
schreibung, Linien  und  Segelriss  der  Yacht 
„Penn  Uhel",  die  bei  schwerem  Wetter  auch 
als  Rettungsboot  verwandt  werden  soll. 
L  =  8,03  m,  B  =  2,5  m,  1==  0,95  m,  Segel- 
flache      47.62  m*. 

Les  espars  creux  en  bois.  Le  Yacht  1.  2.  Artikel 
über  die  Verwendung  kOnstlich  ausgehöhlter 
Rundhölzer  in»  Yachtbau.  Der  Verfasser 
verspricht  sich  nach  Versuchen ,  die  er  mit 
Bambusstäben  angestellt  hat,  eine  grössere 
Bruchfestigkeit  dieser  Hölzer  durch  Zer- 
legung des  Hohlraums  in  einzelne  Abschnitte 
ahnlich  den  Knoten  des  Bambus.  Das  ist 
möglich,  weil  die  Rundhölzer  zum  Zweck  des 
Aushöhlens  der  Lange  nach  in  zwei  Teile 
zerschnitten  werden. 

Le  yacht  automobile  „Kondwiramur".  Le  Yacht 
i.'2.  Beschreibung  und  Abbildung  der  Yacht 
des  Königs  von  Wtlrttemberg  auf  dein  Boden- 
see. Die  Yacht  ist  von  der  Firma  Treichlcr 
in  Zürich  gebaut  und  läuft  mit  einem  Daimler- 
motor von  27  Pferden  17,5  km.  L^  18,5  m, 
in  der  Wasserlinie  «=  13,5  m,  T  =  1,1  m, 
Depl.  ---  10  t. 
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Graphische  Ermittelung  von  Schottkurven. 

Von  K.  Ürbano\vs>ki  uud  H.  Rothe. 

I.  TeiL 


Die   von    Hrn.   Bauer,  Konstruktims- 

ingenieur  an  der  techn.  Hochschule  zu  Char« 
lottenburg,  auf  der  II  Hauptversammlung  der 
schiffbanterhnisclifn  Cesellscliaft  vortTf^tr^tjenc 
MetlnKl<'  zur  I^rstimmung  der  statischen  Gleicli- 
gewiclu^higen  der  Schiffe,  ist  in  ihrer  An- 
wendung auf  die  Irinunrcchnung  dort  bereits 
erläutert  und  die  MfigUchkeit,  sie  zu  Schott- 
rechnungen 2U  benutzen,  auch  schon  ange- 
deutet worden.  In  Folgendem  soll  die  detail- 
lierte Ausftkhrung  an  der  Hand  erklärender 
Skizzen  und  eines  für  einen  Fracht-  und  Pas- 
sagierdanipfer  von  7440  t  Di  jjlat  i'inent  fhirch- 
geführten  Beispiels*!  ausLUi.indergLSftzt  werden. 
Sie  erfordert  die  Einlüiirung  einiger  neuer 
Kurvenkombinationen  resp.  Moditikutionen,  die 
sich  aus  den  speziellen  Anforderungen  der 
Schottenrechnung  als  zweckmässig  ergeben 
haben. 

Nacli   den   Vorschriften  der  Seeberufs- 
genossenschalt  sind  die  Schottentfernungen  der- 
artig festzulegen,   dass  beim  Volllaufen  einer 
resp.  zweier  Abteilungen  die  Wasserlinie  die  I 
Unterkante  des  Schottendecks  tangiert. 

Man  hat  nun  nach  Middendorf  Inhalt  und 


eingelaufene  Wasser  als  hinzukommendes  Ge^ 
wicht  auffaast,  und  erhalt  dann  die  Menge  des 

eingedrungenen  Wassers  Q  und  Lage  seines 
Srh\vpri>tinkts  G»  aus  den  beiden  Gleichungen 
(s.  Fig.  .1). 


■ 

-.^  1           "  '  ' — w 

t  
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*^ — r' 

1 — t 
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1)  D'-ü  Q 

(D  -neues  Deplacement 
D  —  akes  „  resp.  Gewicht] 

2)  Q.I=^O.m 

Q 

Für  di»^  Restinunung  d^r  für  diese  Gleich- 
ungen benötigt!  II  \\'.,rte  iässt  sich  die  t^raphisclie 
Methode  Hrn.  Bauers  vorteilhaft  ver wunden. 
Da  es  sich  zunächst  darum  handelt,  für  eine 
Reihe  von  Gleichgewichtslagen  (Schiff  schwim- 


mend auf  den  an  das  Schottendeck  tangieren- 
Schwerpunkt  des  bis  zu  der  betr.  Wasserlinie  !  Wasserlinien)*)  das  Deplacement  und  die 
eingetauchten  Teils  des  Schiffskörpers  zu  be- 


stimmen, indem  man  das  in  den  lecken  Teil 

*(  Die  zu  dem  Beispiel  geh'ir-i2:cn  Fif^tiren  sind 
mit  rC)inis«:hei),  die  erklärenden  Skizzen  niii  arabiisdicn 
Ziffern  bezeichnet. 

Schiflittu,  III. 


I)ic  an  dein  Sirack  d'-  s  S'i  lioitendeck--  t:iiujic 
rendeit  Watüierliniea  sind  iui  Bei^picl  als  au&ti'^zujjcnc 

Linie  (  )  dargesieltt  und  mit  den  Zahlen  der 

.SpantLMi  bezficb'ict.  in  deitn  .Srhnilt  nnt  Hern  .Strack 
MC  dasi  Deck  tangieren.  I^ciztcrcr  i^t  in  dem  ver- 
karsten Mtf  wlab  des  Spantnctzes  aufgesetzt  (s.  Fig.  I). 

r»4 
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GVLage  desselben  zu  bestimmen,  so  geht  man 
wie  bei  der  Trimmrechnung  (sKhe  speziell 
Teil  I,  S.  14  des  Vortrages  von  M.  H.  Bauer) 
von  3  Tauchungen  aus  und  ermittelt  in  üblicher 
Wri=;r  ])c]  je  3  Trimnil.igcn  (  i.o,  —  1)  die  ent- 
sprechenden Deplacements  und  Schwerpunkte 
der  Länge  nach,  l)ezogen  au)  eine  mitschiffs 
gcU^i'    Achse*)    (s  Fig.  II**).    Man  erhall 

*jAUürenztriimiilagcii  werden  /wcckmiU&ig  Milcht- 
gewShlt,  die  alle  fSf  die  Schottenrechnung  erforder- 
lichen. aKo  aiK-h  die  an  tiif  au$ser»tcn  Enden  des  Stracks 

tatit;ieiendcn  unifns-cii 

"'j  In  dem  Bei-^piel  »ind  die  3  Tauchungen  A, 
B  und  L  durch  die  Strichari 

A  =  


9  0-Entfemungen  f  (s.  Fig.  i  b).  Diese  Werte 
ergeben  aber  fQr  die  Trimmlagen  -|-x  und 
I  noch  nicht  die  i  ',age  des  zuge- 
hörigen Deplacements  0,  da  die  Deplacements^ 
flächen  derselben  (]<t  C'hersirlit  lialber  in  einem 
verzerrten  MassstalH^  auli;'  tragen  sind.  Eii  isi  n.'iin- 
iich  die  dem  Konsli  uktionsrisse  für  eine  passend 
gelegte  Tfimmlage  entnommene  Grösse  des 
Trimmbogens  böbebalten,  wahrend  der  Längen- 
massstab bedeutend  verkQrzt  ist.  Man  hat  also 
einen  zu  grossen  Trimmwinkel,  d.h.  eine  verzerrte 
Trimmlage.    Ausserdem  muss  die  Auftriebs- 


(dies  tst  im  Beispiel  stets  Testgelialten)  untenchiedeo. 

Die  I  rinitniagcn  I  1,  >.  1  .sind  ohne  weheres  aus  der 
Lage  xw  Horizuntalcn  /u  erkennen 
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richtung,  deren  Entfernung  vom  Nullpunkt  C  ' 
gesucht  wird,  senkrecht  zur  Schwimmebene 
der  wahren  Trimmlage  stehen. 

Da  aber  die  von  letzterer  auf  den  zu  ihr 

geneigt  stehenden  Spantebenen  abgeschnittenen 
Areale  auch  auf  diesen  aufgesetzt  werden  müs- 
sen, so  btkoinnu  man  für  die  Lage  des  Depla- 
cements 0  nur  einen  gconictrischt  n  ürt  in  der 
durch  den  Q  der  verzerrten  Deplacementslliiche 
der  Trininilage  zu  den  Spantebenen  gezogenen 
Parallelen. 

FOr  die  ge- 
naue Bestimm- 
ung der  Lage 
des  Deplace- 
tnents  (•)  muss 
man  aisu  seine 
Entfernung  Uber 
Oberkante -Kiel 
(der  Hohe  nach) 
einführen ;  die  in 
diesem  Abstand 
zu  überkante- 
Kie!  tx'vo<^(*ne 
Paraliclc  sciinei- 
dct  die  erster- 
wähnte" im  De- 


placement 0.  Das  vom  Deplacement 
0  auf  die  Schwimmebene  der  wahren 
Trimmlage  (s.  vorbei)  gefällte  Lot 
schneidet  auf  ihr  die  gesuchte  Ldngs- 
achiffsentfernung  e  vom  Null-Punkte  C 
aus  ab.  (Fig.  ih.)  Die  Höhe  des 
Deplacements  0  über  Oberkante-Kiel 
hndet  man,  indem  man  die  Spant- 
arealmomente bezogen  auf  ü  K .  K  .  in 
ahnliche  Diagramme  wie  die  Areale 
zusammentragt*}  (Im  Beispiele  die 
gestrichelten  Kurven  in  Fig.  I  u.  ni). 

Da  aber  die  Deplacements 
Abstände  in  der  Gleichung  9)  auf 
den  System  3-G  be;rng''n  sind,  mu«s 
man  für  die  weitere  Kechnvmg  i  in 
Coordinaten  -  Syslem  durch  den 
System  O-G  einführen.  Zu  dem 
Zwecke  bestimmt  man  seine  Lage  in  Bezug  auf 
die  ursprüngliche  y-Achse  (Hauptspantebene) 
und  X-Achse  Tauchungslinie  A,  B  oder  C)  durch 
die  Ordinalen  a  und  b  und  bezieht  die  vom 
w-Punkte  aufgetragenen  Entfernungen  e  nun- 
mehr  auf  G  (Figui  2)  Mit  den  so  gefundenen 
e'-Grössen  operiert  man  dann  weiter. 

*)  Der  bei  direkter  Beiiutzimg  der  f-Grösscii 
(s.  Fig  ib)  entstehende  Fehler  ist  bei  der  gcrinReii 
(  Jrösse  der  Trimmwinkcl  so  klein,  dass  man  iliii  in  der 
Praxis  wohl  vemacblOfwigen  darf  und  die  letzte  Opera- 
tion vermeiden  kann. 


Ö4» 


cd  by  Google 


Seite  428. 


SCHIFFBAU 


No.  U. 


Diese  Entfernungen  e'  s'*t/t  man  (l- ig.  3)  als 
Funktion  der  zugehörigen  Deplacements,  e' 
9»  (DO  zu  Kurven  zusammen,  indem  man  unter 
Benutzung  eines  Deplacementsraassstabea  bei 
jedem  Deplacement^von  der  G-Achi^  aus  das 


/■II,'  jii. 

/us<  h(')rigo  i-'  ;il)sctzt.  Miin  verbintlot  nun  so- 
wohl die  l^univte  gleicher  Triiniiilage  als  auch 
die  gleicher  Tauchung  und  erhält  in  den  vertikal 
gerichteien  Kurven  1,0,  — i  ein  Bild  der 
Watiderung  des  Deplacements  C^}  bei  einer  der 
genannten  Trimmlagen,;;;ebenso  in  den  Kurven 


A,  B  u.  C  bei  jeder  der  angenommenen  drei  Tauch- 
ungen/^)  Ebenso  tragt  man  die  erwähnten  Deplace- 
ments 0-Entfemungen  e' als  Funktionen  der  zuge> 

hörigen Trimmbngen  inKurven  zusammen.e'^'/  (b) 
(Fig.  4),  iruleni  man  sich  die  zu  den  Winkela 
der  Trimnilagen  gehörigen  Bögen  b  auf  einer 
festen  Achse  von  der  Null-Lage  aus  nacii  oben 
und  unten  abgewickelt  denkt  und  in  den  auf 
den  Endpunkten  N,  O  u.  P  errichteten  Loten 


nTT^rrrnTf 


*j  Im  Bvi.spicl  »Fig.  JV'i  sind  licidc  Kui  veiianord- 
niingea  durch  verschiedene  Strirharten  unterschtedeD. 
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(-{-t,o,  —  i)  die  e'  mit  Berücksichtigung  der 
Vorzeichen  von  der  G- Achse  absetzt.  Die  Punkte 
gleicher  Tauchung  sind  wieder  miteinander 

verbunden  (Kig.  VIII).  Ferner  setzt  man 
auch  die  Deplacements  als  Inmktiun  besagter 
Ttimmbdgen  zusammen  und  verbindet  die 
PunkU-  gleicher  l  auchunäf  (D'  -  7  (b)  1%.  Fisj.  5  u. 
Fig.  VII).  His  zu  diesem  Funkle  sind  die  tür  die 
Trimmrechnung  erforderlichen  Kurven  und  Vor- 
arbeiten ohne  weiteres  zu  verwenden.  Nun* 
mehr  erfolgt  die  Einfahrung  der  für  die  Schott- 
rechnung speziell  aufgestellten  Bedingungen. 
Man  nimmt  eine  Reihe  von  an  das  Schotten- 
deck tangierenden  Schwimmlagen  an.  Jede 
di  r  Selnvrmmehrnpn  schneidet  ein  eanz  b»-- 
stiinmtes  Deplacement  D'  vom  Schiffskörper  ab, 


und  es  gehört  zu  jedem  dieser  Deplacements 
eine  ganz  bestimmte  Tauchung  T  und  ein  be- 
stimmter Trimmbogen  b-  For  die  richtige  Wahl 

der  tangierenden  Schwimmlagen  hat  man  nur 
in  Betracht  zu  zieli<"n,  das«  rlic  zu  den  Schwimm- 
la^'M!  s:'"httrigen  'rrimmböt^ea  b  und  Tauchuncjs- 
ab.siaiuie  T  (von O.K.K.)  aut  den  entsprechenden 
Spanten,  wo  die  Schwimmebene  (s,  vorher)  das 
Schottendeck  tangiert,  abge  t  ragen,  eine  strackende 
Kurve  eigeben  massen,  da  ja  auch  das  letztere 
eine  solche  darstellt.  Man  hat  also  nur  die  zu- 
nächst 5  ev.  auch  nur  3  Trimmbögen  b  und 
Tauchungsabstände  T  auszustnicken  und  kann 
dann  bei  Einfdhvnnc;  neuer  nocli  nötic;  werden- 
der Schwimmlagen  die  entsprechendi  u  1>  u.  T 
für  die  weiteren  Operationen  daraus  abgreifen. 
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1  ■"J'^  


Noch  beqtK'iiu T  ist  es,  die  Tauchungen  direkt 
als  Funktion  der  TrimmbAc^nn,  T  f  (h),  aufzutra- 
gen (s.  Fig.  X).  Jeder  ncueingcführtt!  1 1  iimnbogi'n 
ergiebt  dann  ohne  wdteres  die  zugehörige 
Tauchung.  Die  so  entstandene  Kurve  giebt 
einen  sicheren  Anhalt  fOr  den  Verlauf  des 
Sdiotttnidccks.  Man  führt  nun  zunächst  die  zu  den 
erwähnten  Schwimmebenen  gehörigen  Trimm- 
bogen  l)'  in  die  Diagramme  4  11  5  «>in,  indem 
man,  wie  vorher  die  abgewickelten  Trimmbögen 
von  der  Nulllage  aus  absetzt  und  in  den  End- 
punkten Lote  errichtet").  Diese  Lote  schnei- 
den die  Kurven  der  G)-Entfemungen  in  Dia- 
gramm 4  in  3  Punkten,  so  dass  man  fßr  jede 

*^  Sic  sind  im  Beispiel  Fij;  VR  mit  o,  3.  6.  10.  14 
etc.  br,  .  i.  Iir.  r  .  enlspreiliLiui  dc-ii  Spanien  in  dcrrn 
äi:hniu  mit  dem  Swhottendeclcstrack  »ie  die  zugehörigen 
Schwimmebenen  tangieren. 


der  3  angenommenen  Tauchungen  A.  B  u.  C 
eine  Schwei  [junkti  ntfr  i  tuing  erhUlt  ('I'afel 
Fig.  VlII*).  Ebenso  schneiden  die  Lote  in  Dia- 
gramm 5  die  Kurven  der  Deplacements  (als 
Funktion  der  Trimmbogen),  und  man  erhält  das 
für  jede  der  ursprOnglichoi  Tauchungen  zu 
dem  betr.  Trimmbogen  gehörige  Deplacement, 
also  drei  Deplacements  (im  Beispiel  mit  D'aioi 
D'n,,,  und  D'i  .„,  lie/ficlineti  l'ni  nun  aus  diesen 
das  wirklich  von  di  r  /u  di  ni  beirert'endcn 'I  1  iinm- 
bogen  gehörigen  Wasserlinie  abgeschnittene 
Deplacement  zu  finden,  niuss  man  als  dritte 
Bedingung,  die  auf  der  Mittschiffsachse  (Haupt- 
spant) gemessene  Tauchung  der  betrefTenden 
Schwimmebene  einf&bren.    Zu  dem  Zwecke 

'  )  Diese  sind  mit  ni.\,  um  «nd  inc:  bezeichnet 
lind  dem  Zahlenindcx  der  betrcAenden  Triinmlage  (z.  B. 
fOr  to  u.  B  mit  msw). 
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trägt  man  zuniichst  die  eben  gelundenen  De- 
placements D'aio,  D'bio  und  D'cio  als  Funkti<m 
der  zugehörigen  Tauchung  A,  B,  oder  C  auf 
(8.  Flg.  6)  und  erhält  so  eine  Kurve  e  f  g  der 

zu  einem  bestimmten  Trimmbogen,  z.  B.  10^  ge- 
hörigen Deplacements  als  Funktion  der  ursprüng- 
lich angcnommwn  Tauchungen  A,  B,  C  Dies 
ergieht  bei  sanitiichen  I  rimmiagen  durchgctülirt, 
die   Kui  ven  o,  3,  6,  10  etc.   des  Diagramms 
(FigA'I),  Fuhrt  man  in  das  Diagramm  6  die  be- 
stimmte Tauchung  ein,  die  zu  einer  der  be- 
trachteten Scbwimmlagen  gehört  und  auf  der 
Mittschiffsachse  von  Oberkante  Kid  geroessen 
wird,  z.  ß.  T„,  fs  Fig.  6),  und  geht  man  vom 
Schnittpunkt  T,„  des  im  Endpunkte  von  z.  B. 
T,„  errichteten  Lotes  t,c,  mit  drr  Kurve  10  des 
Diagramms  iFii;.  6^  auf  die  Depiacctnenisskala 
herunter,  so  erhalt  man  dort  das  von  der  be- 
treffenden Schwimmebene   10  abgeschnittene 
Deplacement  D'i«.    Man  kann  umgekehrt  zur 
Auffindung  von  D*,  auch  vom  Diagramm  5 
direkt  zunächst  ohne  EinfQhrung  der  bestimm- 
ten TrimmlK^en  auf  Diagramm  6  übergehen. 
Man  trägt  die  zu  den  Triinmiagen  -  1,0,  —  1 
gehriripen  Deplacements  als  Funktion  der  Tau- 
chungen aui  ts.  Fig  7  a  und  b).  [Kurven  -)-  i, 
o,  —  I  D'  — 1/  i,T)].  Dann  greift  man  eine  der  be- 
stimniien  Tauchungen  (z.  B.  T,„)  heraus,  erhält 
daftir drei  Deplacements  D^-itDo^D^i, und  geht  mit 
diesen  auf  Diagramm  7b  zurück,  indem  man  die 
gefundenen  Deplacements  als  Funktion  der  ent« 
sprechenden  Trimmbögen  -1,0,  —  i  aufträgt. 
Ffihrt  man  nun  die  bestimiute  Trimmlage  i  z.  B. 
10,  Bogen  b'|,,)  ein,  so  erhfilt  man  auf  der 
gewonnenen  Kurve  (z.  B.  lu)  eiaea  Schniitpunkl 
A,  dessen  Abstand  von  der  0-Achsc  das  ge- 
suchte Deplacement  ergiebt  Dieses  Verfahren 
hat  gegenüber  dem  zuerst  erwähnten  den  Vor- 


teil,  dass  die  erhaltenen  Schnittpunkte  A  sich 
besser  ids  die  in  Fig.  6  zu  einer  Kurve  aus- 
stracken lassen,  die  man  für  später  erwähnte 
Operationen  braucht  1';  Fig.  IX  und  X».  Hat 
man  das  lui  üleicliung  1)  erforderliche  D' 
für  die  verschiedenen  angenommenen  Schwimm« 
lagen  gefunden,  so  handdt  es  sk:h  nunmehr  nur 
noch  um  Bestimmung  der  zu  den  Deplacements 
D*  gehörigen  Schwerpunktslagen,  also  des  fQr 
Gleichung  a)  benötigten  m.  In  Diagramm  4 
hatte  man  eine  Reihe  von  Schwerpunktsentfer- 
nunpen  gefunden  und  zwar  für  jeden  der  zu 
den  aneenommenen  Schwimmlagen  gehörigen 
Tniiinibügcn  je  3,  die  den  ursprünglichen 
Tauchungen  A,  B  und  C  entspradien  (nu,  niB 
und  mc).  iFortaetzang  folgt) 


Klein-Schiffbau. 

Von  E.  Misch,  Ingenieur,  Berlin. 
(Fortsetzung.) 


a)  Dampf-Boote  und  Schiffe  mit  gewöhn- 
lichen Schrauben,  (vcrgl.  Taf.  II,  Fig.  21  29.) 


Nachstehende  Abbildung  sowie  die  Kon- 
struktionszeichnimg  Fig.  31  der  Baunummer  711 
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Fig.  21  a 

zeigt  das  kleinste  Dampfboot,  welches  von 
der  Werft  gebaut  wird  und  2.6  cbm  Wasser- 
verdrängung besitzt.  Es  ist  7,5  m  lang,  1,7  m 
breit  und  g«'ht  leer  iiinten  0,6  m  tief.  -  Ge^ 
wohnlich  werden  diese  kleineren  Boote  aus 
Holz,  mit  eichenem  Gerippe  und  einer  Beplank- 
ung aus  Kiefern-  oder  Lärchen  holz,  je  nach  Er- 
fordernis auch  ku|>fer-  oder  zinkfest  gebaut, 
und  wird,  wie  bereits  früher  gesagt,  diese  Bau- 
art namentlich  für  Tropengegenden  der  ganz  in 
Eichenholz  ausgeführten  vorgezogen. 

Der  fehlende  Querverband  wird  durch  ge- 
eignete Befestigung  der  seitlich  angebrachten 
Bänke  teilweise  ersetzt  und  durch  diese  An- 
ordnung eine  freie  Passage  im  Boote  hergestellt. 
Mangels  eines  hinteren  Stevens  ist  das  Ruder 
auf  einer  geraden  eisernen  Verlängerung  des 
Kiels  abgestützt. 

Diese  kleinen  Boote  erhalten  naturgemäss 
auch  eine  sehr  einfache  Maschinenanlage,  ein 
solches  der  eben  erwähnten  Grösse  nur  eine 
kleine  eincylindrige  Hochdruckmaschine  von 
80  mm  Bohrung  un<i  100  n>m  Hub,  wie  in 
F'ig.  21  b  dargestellt,  und  einen  Wasserrohrkessi'l 
System  Holtz  von  2  qm  Heizfläche  und  6  Atm. 
Spannung,  welche  dem  Boote  eine  Geschwindig- 
keit von  6  Knoten  verleihen,  ausreichend  für 
die  meisten  Zwecke,  für  welche  .solche  Boote 
Verwendung  finden. 


Nehmen  diese 
kleinen  offenen 
Boote,  von  der 
Werft  „Kutter"  ge- 
nannt, grössere  Di- 
mensionen an,  etwa 
bis  12  m  Länge  bei 
2,2  m  Breite,  so 
werden  sie  auch 
aus  Stahl  gebaut, 

erhalten  Com- 
pound -  Maschinen, 
eventl.    auch  mit 

Oberflächenkon-  Fig.  21  b. 

densation,  und  überhaupt  wesentlich  voll- 
kommenere Einrichtungen  und  Ausstattung, 
wie  sie  die  ausserordentlich  verschieden- 
artigen Gebrauchszwecke  bedingen  (Fig.  21  c). 
Die  Geschwindigkeit  solcher  Fahrzeuge  kann 
dann  bis  zu  8  Knoten  vergrössert  werden.  — 

Die  Marine-Pinasse  von  13,5  m  Länge, 
2,4  m  Breite  und  1.3  m  Tiefe  nach  Zeichnung 
22  und  den  Figuren  22  a  und  b.  Baunummer 
764,  ist  aus  Holz  gebaut,  hat  eichenen  Kiel  und 
Steven,  eingebogene  Spanien  aus  Eschenholz 
und  ist  auch  hier  kravele  Bauart  mit  kiefernem 
Umschlag  mit  Rücksicht  auf  die  bereits  ange- 
führten Vorteile  gewählt  worden. 

Die  ganze  innei  e  Einrichtung  ist  aus  Teak- 
holz hergestellt  und  sind  so  viele  LuftkJlsten 
angeortlnet,  dass  eine  vollkommene  Schwimm- 
fähigkeit auch  bei  vollgeschlagenem  Boote  ge- 
währleistet wird.  Der  Maschinenraum  ist  offen 
und  kann,  wie  auch  der  vordere  Raum,  in 
welchem  sich  das  Steuerrad  befindet,  durch 
eine  Spritzkappe  eingedeckt  werden. 
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Fig.  22  b. 


Als  zweckmässige  Eigenart  wird  die  hintere 
Unterwasser-Konstruktion  in  Anspruch  genom- 
men, weil  sie  die  empfindliche  Hacke  ähnlicher 
Ausführungen  vermeidet.  Das  Boot  läuft  unten 
cigarrenförmig  in  eine  sogenannte  Hose  aus, 
welche  die  Welle  in  langer  Lagerung  trägt  und 
so  stark  ausgeführt  ist,  dass  bei  einem  etwaigen 
Aufgrundkommen  wohl  die  Schraube  beschädigt 
werden  kann,  niemals  aber  infolge  Verbiegung 
der  Welle  Maschine  und  Boot  manövrierunfähig 
gemacht  werden  dürften,  wie  ersteres  bekannt- 
lich die  Hacke  auch  nicht  verhindert,  wohl  aber 
zu  letzterem  häufig  Veranlassung  giebt. 

Die  leichte,  aber  dauerhaft  konstruierte 
Dreifachexpansions-Maschine  mit  Oberflächen- 
kondensator ist  in  Fig.  22  c  dargestellt  und  hat 
Cylinderbohrungen  von  135,  200  und  350  mm 
und  200  mm  Hub. 

Der  lokoniutivühnliche  Kessel  (vergl.  Fig.  8) 
für  12  Atm.  Druck  hat  eine  Heizfläche  von 
21  qm  und  eine  Rostfläche  von  0,6  i[m  und  ist 
für  Forcierung  ein  Unterwindgebläse,  von  be- 
sonderer Dampfmaschine  betrieben,  angeordnet. 

Die  Maschine  leistet  bei  450  Umdrehungen 
etwa  100  I.  P.  K.  und  verleiht  dem  Boot,  welches 
ein  Deplaceni<.nt  von  1 1  cbm  besitzt,  eine  Fahr- 
geschwindigkeit Von  11,5  Knoten. 

Sduabau,  lU. 


Die  Pinasse  hat  sich  immer  besonders  see- 
tüchtig erwiesen.  — 

Die  Fig.  23  und  23a  stellen  einen  kleinen 
schnelllaufenden  Dampfer,  Baunummer  916, 
dar,  wie  er  sich  besonders  vorteilhaft  für  den 
Trainierdienst  der  Ruderklubs  eignet,  auch 
sonst  zum  schnellen  Nachrichtendienst  benutzt 
wird.  Unter  Verwendung  leichtester  Materialien  ist 
leichtester  Stahlbau  Bedingung  und  werden  zur 
Herstellung  einer  hinreichenden  Stabilität  der  Ge- 
samtkonstruktion die  Fussböden,  Bänke,  Schotte 
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Fig.  238 


Fig.  23  b. 

und  Bunkerwande  sowie  die  vorn  und  liinten  lang 
ausgedehnten  Decks  durcli  zweckmässige  Ver- 


bindungen unter  sorgfältiger  Be- 
achtung der  Schwingungspunkte 
so  konstruktiv  wirksam  gemacht, 
dass  durch  die  verhältnismässig 
grosse  Maschinenkraft  erhebliche 
Vibrationen  nicht  entstehen 
können. 

Die  Maschine  besitzt   auf  zwei  Kurbeln 

„  ,.    ,       IOC  X  'OO  II. 

4  Cyhnder  ^  mit  emem  Hub  von  120  m ni 

^  160  X  160 

und  ist  die  allgemeine  Bauart  aus  Fig.  23a  zu 
ersehen.  Die  beiden  oberen  Cylinder  erhallen 
direkten  Dampf  und  geben  denselben  <jhne  Ver- 
mittelung  eines  Receivers  an  die  unteren  grösse- 
ren ab.  Neben  hinreichender  Oekonomie  für 
ein  solches  Fahrzeug  ist  bei  diesem  System  die 
Manövrierfähigkeit  der  zweikurbligen  Hoch- 
druckmaschine gewahrt,  was  für  leicht  gebaute 
Boote  mit  verhältnismässig  grosser  Kraft,  zumal 
bei  oft  unterbrochenem  Betriebe,  notwendig  ist. 
Als  Kessel  dient  in  diesem  Boot  der  in 
Fig.  14  gezeigte,  durch  stark  geneigt  liegench- 
Köhren,  bemerkenswerte  Holtz-Kessel,  von  7qm 
Heizfläche,  da  neben  geringem  Gewichte  schnelle 
und  energische  Dam|)fentwickelung  sowie  die 
Möglichkeit  einer  hohen  Forcierung  gefordert 
werden  mussten. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  dieses  13,0  m 
langen  und  nur  1.6  m  breiten  Bootes  beträgt 
bei  30  I.  P.  K.  nicht  weniger  als  14  Knoten. 


Fig,^a4  a.   (Vom  »Wassersporl"  Ttdl.  ahcrla.<iscn  ) 
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Der  Tiefgang  in  der  Fahrt  ist  durch  die  tief- 
liegende Schraube  hinten  etwa  i  m,  während 
der  Bootskörper  selbst  in  der  Ruhelage  nur 
einen  solchen  von  0,35  m  besitzt.  Das  Depla- 
cement betragt  nur  3.9  cbm.  — 

Von  den  vielen  elegant  in  Form  und  Aus- 
stattung ausgeführten  kleinen  Dampfyachten 
sei  die  in  Konstruktion  und  Bild  in  Fig.  24  u. 
24  a,  wiedergegebene  Baunummer  1042,  erwähnt. 
Sie  ist  19  m  über  alles  lang  und  2,45  m  breit, 
hat  bei  einem  Tiefgang  von  0,9  m  ein  Deplace- 
ment von  15,3  cbm  und  besitzt  eine  Fahrge- 
schwindigkeit von  12  Knoten  Das  Fahrzeug 
erfreut  sich  in  den  Berliner  Gewässern  durch 
sein  sehr  gefälliges  Äussere  und  die  Verhältnis- 
m.'issig  hohe  Leistungsfähigkeit  allgemeiner  an- 
erkennender Beachtung.  Der  Körper  des  Bootes 
ist  aus  Stahl  gebaut,  für  die  vornehme  Einrichtung 
kamen  Teak-  und  Mahagoniholz  zur  Verwendung. 
Die  Kajüte  ist  so  tief  eingebaut,  als  es  die  er- 
forderliche Bodenfläche  erlaubt,  das  um  einige 
Stufen  erhöhte  Deck  liegt  über  der  Wasserlinie, 
etwa  30— 50  cm,  nach  vom  hin  ansteigend,  so  dass 
Abwässerung  stattfinden  kann.    Vorn  und  ganz 


Fig.  24  b. 

hinten  befinden  sich  seitlich  angeordnet  zur  Stütze 
der  Bootswände  dienende  Bänke,  und  gelangt  man 
vom  durch  einen  Niedergang  zu  einem  unter 
Deck  befindlichen  kleinen  Mannschaftsraume. 
In  der  Mitte  befindet  sich  der  durch  eisernen 


Fig.  25  a. 


55» 


Seite  436. 


SCHIPPBAU 


No.  11. 


Überbau  abgeschlossene  geschützte  Maschinen- 
und  Kesselraum. 

Die  Maschine  (Fig.  24  b)  ist  sehr  leichten 
Modells  und  von  dreistufiger  E.\pansion  mit  4 
Cvlindern  und  2  Kurbeln,  welches  System  sich, 
wie  bereits  erwähnt,  ausserordentlich  bewährt, 
und  in  letzter  Zeit  vornehmlich  in  leicht  gebauten 
und  mit  verhältnismässig  grosser  Kraft  ver- 
sehenen Booten  zur  Aufstellung  gelangt.  Die 

Cylinderdimensionen  sind  ii5.^^JJ5    „^„i  bei 

250  X  400 

200  mm  Hub.  Die  Maschine  entwickelt  be 
400  Umdrehungen  p.  Minute  und  12  Atm.  Kessel- 
druck etwa  80  !.  P.  K.  und  geht  der  Abdampf 
in  den  Schornstein. 

Der  Kessel,  System  Holtz,  mit  möglichst 
tiefer  Schwerpunktlage  nach  Fig.  1 1  hat  20  qm 
Heizfläche.  — 

Eine  etwas  grössere  Dampfyacht  von 
23,2  cbm  Deplacement,  Baunummer  934,  stellen 
Zeichnung  und  Fig.  25  und  25a  dar  und  ist 
dieselbe  bei  19  m  Länge,  3,2  m  Breite  und 
einem  Tiefgange  von  1,2  m  schon  ziemlich  see- 
tüchtig und  für  kleinere  Touren  wohl  geeignet. 

Das  Fahrzeug  ist  aus  Stahl  gebaut  und 
Teakholz  für  die  innere  Einrichtung  sowie  für 
die  Decksaufbauten  verwendet.  Letztere  sind 
mit  Rücksicht  auf  Seeschlag  niedrig  gehalten, 
stark  gebaut  und  mit  geschützten  Eingängen 
und  Fenstern  versehen. 

Eine  herrschaftliche  Kajüte,  in  welcher 
4  Kojen  hergerichtet  werden  können,  sowie 
eine  Küche  und  Toilettenraum  zu  beiden  Seiten 
des  dahinterliegenden  Ganges  befinden  sich  im 


Vorderende,  während  im  Hinterschiff  in  zwei 
Kajüten  5  Kojen  eingebaut  sind. 

Bei  der  Wahl  der  Maschincnanlage  ist 
eine  möglichst  grosse  Dampfstrecke  für  das 
Fahrzeug  angestrebt  worden  und  zur  Erlangung 
grosser  Bunkerräunie  und  Ökonomie  der  mit 
Fig.  7  besprochene  .schmale  Kessel  mit  zwei 


Fig.  25  b 

übereinander  liegenden  cylindrischen  Teilen  von 
21  qm  Heizfläche  und  12  Atm.  sowie  eine  Kon- 
densationsmaschine mit  dreifacher  Expansion 
eingebaut  worden.  Die  allgemeine  Anordnung 
der  Maschine  mit  drei  Cylindern  und  an  den 
Ständern  angegossenem  Kondensator  ist  aus 
nei)enstohender  Fig.  25b  ersichtlich.  Bei  70  I.P.K, 
wird  der  Yacht  eine  Geschwindigkeit  von  gKnoten 
erteilt  und  vermag  dieselbe  hierbei  eine  Strecke 
von  600  Seemeilen  zurückzulegen. 


J 


Fig.  25  c. 
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Eine  besondere  Eigentümlichkeit  dieser 
Yacht  besteht  darin ,  dass  die  hinten  und  vom 
ausfallenden  Teile  des  Oberschiffes,  Gallion  und 
Heck,  nur  angesetzt  sind.  Nach  Entfernung 
derselben  und  der  Masten  kann  die  Yacht  in 
ein  Gebrauchsboot,  einen  Schlepper,  verwandelt 
werden  (Fig.  25c),  sodass  der  Besitzer  auch 
im  Winter  aus  dem  Fahrzeuge  Nutzen  ziehen 
kann,  w.thrend  eine  Yacht  in  der  kalten  Jahres- 
zeit ohne  diese  Einrichtung  kaum  verwendungs- 
fahig  sein  dürfte.  — 

Das  nach  Zeichnung  26  gebaute  vor- 
stehend abgebildete  Fahrzeug,  Baunuinmer  1003, 
dient  einer  deutschen  Dampfschiffahrtgesellschaft 
als  Tender  in  Gibraltar.  Es  ist  ganz  aus 
Eichenholz  kupferfest  gebaut  und  bis  30  cm 
über  der  Wasserlinie  mit  Yellovvmetall  be- 
schlagen. Nur  die  umlaufende  hohe  Reeling 
sowie  die  wasserdichten  Schotte  sind  Stahl, 
letztere  verzinkt.  Unter  Deck  sind  vorn  die 
Räume  für  den  Kapitän,  den  Maschinisten 
und  die  Mannschaft  angeordnet,  während  sich 
im  Hinterschiff  eine  geräumige  Kajüte  für  die 
Passagiere  befindet,  welche  zumeist  aber  wohl 
die  kurze  Ueberfahrt  vom  Hafen  bis  zu  den 
Oceandampfern  auf  dem  durch  Sonnensegel 
geschützten  Deck  zubringen.  Von  dem  Brücken- 
deck aus  wird  durch  l 'eberschieben  eines  brei- 
ten Laufsteges  der  direkte  Uebergang  auf  die 
grossen  Dampfer  vermittelt. 


Eine  Schleppeinrichtung  ist  zur  Bewahrung 
einer  guten  Steuerf.lhigkeit  möglichst  nach  der 
Mitte  zu  am  Maschinenaufbau  angeordnet  und 
der  Angriffspunkt  so  tief  gelegt,  dass  bei  seit- 
lich gerichtetem  Zuge  ein  zu  starkes  Ueberholen 
des  Fahrzeuges  vermieden  wird. 

Die  Maschinenanlage  besteht  aus  einem 
Cylinderkesscl  mit  rückkehrender  Flamme  und 
einer  Compoundmaschine  von  180  I.  H.  P.  mit 
Oberflächenkondensator,  bei  welcher  Leistung 
dem  Boote  eine  Geschwindigkeit  von  9  Knoten 
erteilt  wird. 

Bei  24,4  m  Länge,  5.5  m  Breite,  einer 
mittleren  Raumtiefe  von  2,8  m  besitzt  das  Fahr- 
zeug bei  einem  mittleren  Tiefgange  von  2,4  m 
eine  Wasserverdrängung  von  129  cbm. 

Erwähnenswert  dürfte  noch  vortreffliche 
Seetüchtigkeit  sowie  der  grosse  Aktionsradius 
sein,  welcher  mit  Kohlen  in  den  Bunkern  allein 
fast  1000  Seemeilen  beträgt. 

Aehnliche  Dampfer  wie  der  hier  be- 
sprochene werden  für  den  Dienst  als  See- 
schlepper mit  grösserer  Maschinenkraft  von 
etwa  300 — 400  1  H.  P.  verseilen  und  meist  aus 
Stahl  gebaut  — 

Die  Zeichnung  Figur  27  und  nachstehende 
Abbildung  27  a,  Baunummer  1047,  stellt  eins 
der  Flussdampfboote  dar.  welche  in  ver- 
hältnismässig grosser  Anzahl  nach  denjenigen 
überseeischen  Flüssen  exportiert  werden, 
an  deren  Ufern  der  Kaulschuck  gesammelt 
wird,  vornehmlich  nach  dem  Amazonas  und 
dem  Kongo  und  deren  Nebenflüssen. 

Die    Zeichnung  reprä.sentiert  den  recht 
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eigentlichen  Type  dieser  Boote.  Sie  sind  26  m 
lang,  4  ni  breit,  gehen  etwa  i  m  tief  und  wer- 
den aus  verzinktem  Stahl  hergestellt  und  zum 
Zweck  der  Verladung  einmal  geteilt. 

Zwei  bis  zum  Hauptdt-ck  gehende  wasser- 
dichte Schotte  trennen  den  Maschinenraum  von 
den  Laderäumen  ab.  Auf  dem  eisernen  Haupt- 
deck steht  hinten  ein  als  Laden  dienender  Auf- 
bau, in  welchem  Tauschwaren  untergebracht 
werden,  die  in  jenen  Gegenden  inuuer  zur  Hand 
sein  müssen. 


Fig.  2^  b. 


'S 


270. 

Maschine  und  Kessel  stehen  in  einem 
offenen  Räume  und  ist  über  dem  Vorderende 
des  Kessels  eine  Küche  im  Freien  eingerichtet. 

Das  Hochdeck,  sowie  alle  sonstigen  Holz- 
teile werden  aus  Teak  hergestellt.  Auf  dem- 
selben steht  vorn  das  Steuerrad,  der  Maschinen- 
telegraph und  gewöhnlich  noch  ein  Schein- 
werfer. Dieses  Hochdeck  ist  nochmals  über- 
dachl,  und  da  auch  die  Seiten  durch  Segeltuch 
fest  verschlossen  werden  können,  bildet  das- 
selbe wahrend  der  Nacht  einen  zeltartigen 
Raum  für  die  weisse  Besatzung  und  die  Pas- 
sagiere. 

Die  einfache  Compoundmaschine,  welche 
mit  Auspuff  arbeitet,  ist  in  Abbildung  27  b 
wiedergegeben,  leistet  80  1.  H.  P.  und  verleiht 
dem  Boote  eine  Geschwindigkeit  von  9  Knoten 
bei  einer  Beladung  von  10  t  und  8  Knoten  bei 
einer  solchen  von  40  t.  Der  Tiefgang  betrügt 
dann  0.95  m  bei  37,2  cbm  Deplacement  resp. 
1,3  m  im  Mittel. 

Der  Cylinderkessel  mit  angesetzter  Wende- 
kammer, vergl.  Fig.  3,  besitzt  bei  10  Atm. 
Arbeitsdruck  33  qm  Heizfläche  und  ist  stets 
mit  grosser  Rostflache  für  Holzfeuerung  in  An- 
betracht der  dortigen  Gegend  versehen.  — 

Den  auf  dem  Amazonas  gebräuchlichen 
grösseren  Flussfahrzeugen  entspricht  der 
in  Fig.  28a  abgebildete  als  Baunummer  1 103 
nach  der  auf  der  Tafel  wiedergegebenen  Zeich- 
nung (Fig.  28)  erbaute  Dampfer,  welcher  haupt- 
sächlich dazu  bestimmt  ist,  den  von  den  Einge- 
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borenen  gewonnenen  Gummi  zu  sammeln  und 
nach  den  V'erschiffungsstaiioncn,  wie  Manaos, 
Iquitos  und  Para  zu  bringen. 

Der  Dampfer  ist  als  Zweischrauben- 
boot konstruiert,  ganz  aus  verzinktem  Stahl  ge- 


;  .  ..1 
:  ' :  j 


Fig.  28  a. 


Fig.  a8  b. 
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baut  und  misst  30  m  in  der  Länge,  6,5  m  Breite 
und  1,8  m  mittlere  Tiefe. 

Der  Raufti  unter  dem  Hauptdeck,  welches 
mit  einem  hohen  festen  Schanzkleide  umgeben 
ist,  ist  mit  Ausnahme  des  Platzes  für  Kessel 
und  Maschinen  lediglich  für  die  Ladung  be- 
stimmt, welche  bis  zu  80  t  betragen  kann.  Der 
Leertiefgang  ist  nicht  mehr  als  1  m. 

Auf  dem  Hauptdeck  befinden  sich  in  den 
Aufbauten  vorn  luftige  Riiume  für  die  Mann- 
schaft, wJlhn-nd  am  Heck,  einen  Ausblick  nach 
hinten  freilassend,  die  Kammern  für  den  Steuer- 
mann und  Maschinisten  und  NebenrUume  unter- 
gebracht sind. 

Das  Hochdeck  trügt  vom  einen  grösseren 
Aufbau,  in  welchem  verschiedene  Kammern  für 
weisse  Passagiere  und  diejenige  lür  den  Kapitän 
hegen.  Zwischen  Schornstein  und  Hinterende, 
auf  welchem  ein  kleiner  Aufbau  mit  Bade-  und 
Toiletteräumen  steht,  sind  auf  diesem  Deck 
Bänke  und  Esstische  für  die  Passagiere  auf- 
gestellt. 

Die  Maschinenanlage  besteht  aus  zwei 
Compoundmaschinen  von  225  und  420  nun 
Bohrung  der  Cylinder  und  320  mm  Hub  nach 
Zeichnung  Fig    17  und   28b   von  zusammen 


250  I.  P.  K.  und  einem  in  Fig.  5  dargestellten 
Cylinderkessel  von  100  qm  Heizfläche,  welcher 
mit  zwei  Flammrohren  für  einen  Arbeitsdruck 
von  II  Atm.  konstruiert  ist. 

Ein  gemeinschaftlicher  Kondensator  für 
beide  Maschinen  ist  separat  angeordnet  und  an 
Hülfsmaschinen  eine  besondere  Cirkulations- 
pumpe,  eine  Dampfpumpe  sowie  ein  Danipf- 
dynamo  für  die  elektrische  Lichtanlage  vor- 
handen. —  Die  Fahrgeschwindigkeit  beträgt 
bei  dem  Leertiefgange  11  Knoten,  in  voUbe- 
ladenem  Zustande  9,5  Knoten. 

Es  dürfte  von  Interesse  sein,  dass  dieses 
Fahrzeug  von  einem  Deplacement  von  etwa 
164  cbm  nicht  mehr  für  den  Transport  zerlegt 
worden  ist,  sondern  wie  mehrere  andere  in 
etwa  gleicher  Giösse  von  der  Firma  Holtz  aus- 
geführte, den   Weg  nach   Südamerika  unter 

j  eigenem  Dampf  glücklich  zurückgelegt  hat.  Nur 
die  Aufbauten  auf  dem  Hochdeck  sowie  dieses 
selbst   sind    zur   Erlangung   einer  grösseren 

I  Stabilität,  und  um  sie  nicht  von  den  über- 
gehenden Seen  zerschlagen  zu  lassen,  für  die 
Reise  entfernt  worden.  — 

Unter  den  in  grösseren  Abmessungen 

,  von  der  Werft  erbauten  Fracht- und  Passagier- 


Fig.  39«. 
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dampfern,  welche  sich  besonders 
als  Stationsschiffe  für  die  Kolonien 
eignen,  sei  ein  Dampfer  erwfthnt, 
welcher  im  Dienste  der  Königlichen 
Portugiesischen  Regierung  in  West- 
afrika steht  und  in  der  Fig.  29a 
sowie  in  der  zugehörigen  Kon- 
struktionszeichnung dargestellt  ist. 
—  Der  Dampfer,  Baunummer  1062, 
ist  nach  den  Bestimmungen  für 
grosse  Küstenfaiirt  in  Stahl  erbaut 
und  hat  bei  einer  Länge  von 
47,5  m,  6,8  m  Breite  und  einer 
mittleren  Raumtiefe  von  3,4  m  ein 
Deplacement  von  etwa  547  cbm. 
Der  Tiefgang  beträgt  leer  1,7  m 
und  voll  beladen  3  m.  Die  Lade- 
räume sind  450  cbm  gross  und 
können  in  denselben  bis  zu  400 
Tonnen  Schwergut  untergebracht 
werden. 

Das  Schiff  besitzt  fünf  was- 
serdichte bis  zum  llauptdeck  ge- 
hende Schotte,  und  dienen  die 
Räume  ausser  für  Kessel  und  Ma- 
schine nur  zur  Aufnahme  der 
Ladung,  des  Wasserballastes  und 
der  Vorräte;  auch  ist  ein  Munitions- 
raum im  Vorderschiff  vorhanden. 

Auf  dem  Hauptdeck  sind 
im  Vorderkastell  die  Schlaf-  und 
Essräume  für  die  Mannschaft 
angeordnet,  während  sich  hinten  bequeme  Ka- 
binen für  den  Kapitän,  die  Offiziere  und  eine 
Anzahl  Passagiere  1.  Klasse,  ein  Salon  sowie 
Bade-  und  Toilettenräumc  befinden.  —  Die  Lade- 
räume können  durch  Einlegen  eines  P\issbodens 
in  ein  Zwischendeck  verwandelt  werden  und 
etwa  60  Passagiere  aufnehmen. 

Der  mittlere  Aul  bau  über  Kessel  und  Ma- 
schine trägt  die  Kommandobrücke  mit  dem  Na- 
vigationshause,  auf  welchem  ein  Scheinwerfer 
angeordnet  ist.  Die  Decks  der  einzelnen  Auf- 
bauten sind  durch  Laufbrücktn  miteinander 
verbunden  und  mit  Sonncnsegeln  versehen.  Die 

Schiffbau,  lU. 


Fig.  29  b. 

beiden  Masten  haben  einfache  Takelage  erhalten 
und  sind  an  denselben  und  auf  dem  Hauptdeck 
die  erforderlichen  Ladeeinrichtungen  vorgesehen. 

Die  Maschine  von  400  indizierten  P.  S. 
nach  Fig.  29b  und  Zeichnung  Fig.  20  ist,  wie 
bereits  früher  gesagt,  zu  Gunsten  einer  grossen 
Ladefähigkeit  des  Schiffes  möglichst  kurz  ge- 
halten und  daher  mit  Joy-Steuerung  versehen, 
und  sind  auch  wegen  der  sonstigen  Vorzüge 
wieder  geteilte  I  lochdruckcylinder  auf  dem  Mittel- 
und  Niederdaickcylinder  angeordnet.    Die  Cy- 

linderabmessungen  sind  ^4^X240      .  ^^^^ 
*  500  XÖ50 
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Fig  29  c 

Kolbenhub.  Sie  erhalten  den  Dampf  von  zwei 
Cylinderkesseltt  von  zusammen  120  qm  Heiz- 
fläche und  12  Alm.  Druck,  und  ist  ausserdem 
zum  Betrieb  dor  Hilfsmaschinen,  der  Dampf- 
pumpe, der  elektrischen  Lichtmaschine  und  der 
drei  Winden  an  Deck,  ein  Hilfskessei  aufgestellt. 


Ff«  a9<l. 

Im  übrigen  smd  vollkommenere  Einrichtun- 
gen, wie  sie  auf  den  grossen  Dampfern  Oblich 
sind,  auch  hier  zur  Anwendung  gebracht  wor< 
den.  —  Die  nebenstehenden  Diagramme  Fig.  29c 
und  d  sind  auf  der  Probefahrt  bei  maximaler 
und  kleiner  Leistung  genommen,  und  betrug 
bei  letzterer  der  Kohlenverbi  auch  0,9  kg  p. 
I.  P.  S.  Die  Gcvclnvindigkeit  des  Fahrzeuges 
beträgt  maximal  11  Knoten.  — 

(Fortsetzung  folgt) 


Mitteilungen  aus 

Deutschland. 

Mit   dem   Schuli>chiH'  «Friedrich  Karl",  1 
welches  speziell  mit  Versuchen  für  Punkentele-  | 
graphie  beauftragt  ist,  und   deren  Ergebnis  die 
allgemeine  Einfühlung   derselben   für   die  Schitt'e 
unserer  Marine  gewesen  ist,  haben  seit  dem  20.  2.  ( 
wieder  ijnjssere  Versuche  stattgefunden.  Bei  diesen 
waren   ausser  Vt  rtretern    der  Marine   noch  Ver- 
trete r  des  Reichsp'.siaiiiis,  unserer  beiden  grossen 
Rhedereien  und  mehrerer  Elektricitfttswcrke  zugegen.  ' 


Kriegsmarinen. 

Die  3  neuen  für  igo:^  In  aiitrajitm  kleinen 
Kreuser  werden  110  m  laug,  12,3  ni  breit  und 
erhalten  3715  t  Deplacement.    Der  Kofalenvomtt 

ist  auf  700  t  rrlirlit 

Die  Gnnuli  i  pai  atur  S.  M.  S.  „Greif  ist  bis 
zum  Wiedereinsetzen  der  6  Cylinderkesscl  gefördert. 

Das  Toipedodivisionsboot  „D  II'"  ist  für  den 
Stationschef  der  Marinestatioii  der  Nordsee  nach 
Muster  des  Depeschenboots  der  „Hohenzollern", 
^äleipner"  als  Ya«ltt  umgebaut.  Sämtliche 


Digitized  by  Google 


Seite  443. 


Aufbautea  und  besondern  Einrichtungen  sind  zum 
Abnefamen  in  48  Stunden  einfcrichtet 

Die  Maschinenproben  des  auf  der  Ger- 
mania-Werft erbauten  Torpedobootes  „G  108" 
sollen  in  den  nächsten  Tagen  beginnen. 

Infoli;!'  ^'  -1"-  isseruntf  di  r  Mari-^'  ^  :iid  fol- 
gende Erweiterungen  der  Werft  Kic!  t order- 
lich: Vergrösscrung  der  Kesselst  I  ii  Bau 
von  Wasserrohrkesseln  (281000  Mk.K  Neubau 
eines  Magazins  für  Mischöl  (Schmieret)  mit  Misch- 
mascbtnen  (75000  Mk.):  N<  ubau  eines  Magazins 
fflr  VersandgOter  (80000  Mk.j,  zur  Lagerung  von 
Dauerproviant  und  sonstigem  Material  fOTAusiaods- 
schiffe;  Neubau  zweier  bcdeckti  i  AiIk  it-,s(  Iuip|)<  ii 
und  Ausstattung  derselben  mit  Maschinen  in  der 
Nabe  des  Trodcendocb^ 

England. 

Die  2ur  Erprobung  der  Kcasclsystemc 

aiiyt  >trlltrii     X'ri^lrich'-ralll  tt  i :       iiil"    (.Icll  SlOOpS 

„Pautome",  ,E«piegle"  nnd  .Kioaldo"  haben 
folgende  Ergebnisse  geliefert. 


Nic- 
1  lauss. 

Bab- 
cock 

Belle- 
ville 

I.P.K  

1  889 

387 

887  ' 

Kohlenverbr.  p.  St  0.  LP.K.  kg 

'  0,76 

0,«9 

0,««; 

1.  P.  K  

1020 

10-20 

1030  . 

V'ersuohsdauer.  Stunden .    .  . 

SO 

30  ' 

Kolilenverbr.  p.  St.  u.  I.P.K,  kg 

0,6!> 

0,«!» 

0,77  1 

U50 

14Ö0 

Kohlenverbr.  p.  St.  u.  LP.K.  kg 

(  0,69  1 

0,77 

0,78 

Engincci    j       311    \L-ilanL;t  in  einem  Leit-  I 
arükel,  dass  ein  «igenes  Departement  für  die 
Beachaffmif  toh  Schiffen,  Maschinen  und  | 

I'arj/(  rn  errichtet  werden  soll.  H  -  \'  :  ii/cnde 
dicbts  Departements  dürfe  aber  kein  Ver- 
waltungsbcamter,  sondern  müsse  ein  Schiff- 
bnukonstrukteur  iNaval  Knginecr)  sein,  denn 
„das  Gehcimiiis  eines  jeden  erfolgreichen  Ge- 
schäfts liegt  in  der  vollen  Verantwortlichkeit  und 
dem  Sachverständnis  des  Unternehmers.  Dies^c  sind 
nicht  vorhanden,  wenn  eine  nicht  technisch  ge- 
schulte Kraft  an  der  S[>il/i  lAuw  Alil'-ilung  stellt, 
deren  Arbeitsieid  eingehende  Sachkenntnis  aller 
Einzelheiten  im  Schiff-  und  SchilTsmascbinenbau 
und  das  Verständnis  ledmischer  2^icbnungea  er- 
fordert." 

Von  allen 6  Schlachtschiften  des  ^Formidable"- 
Typs,  wHrlip  slmtürli  auf  Staatswi  1  ftr  11  ^rbaut 
sind,  hat  allein  „implacable**  den  Voranschlag 
nicht  flberschfttleil*  Erbaut  in  Devonport,  ver- 
anschlagt mit  I  OOS  909  Pfd.  Steri.,  bat  gekostet 
1000777  PM-  Sterl. 

Bei  Vickers  ist  <  in  6.  Unterseeboot  be- 
•tcUt  von  30,4  ni  Länge  (also  etwa  10  m  langer 
als  die  Obrigen  5  Boote).  Dieses  neue  Boot  wird 
abgesehen  von  den  Dimensionen  auch  infolge 


1  seiner  inneren  Einrichtung  von  den  bisherigen 
I  5  Booten  abweichen. 

Bei  dcii  mit  den  Tempcriey-Miller-Apparatcn 
vorgoiommenen  Beliohlttngsversucheil  scheinen 
I  gute  Remiltate  erreicht  worden  zu  sein.  Am 

5./2.  wurden  in  3  Stunden  dnrchschnittlich  30  t 
per  Stunde,  in  einer  Stunde  sogar  einmal  40  t 
ttbergenommen. 

Das  Srhiarhtsrhiff  „London"  erreirhte  auf 
öatündigcr  Probefahrt  mit  15264  I.P.K,  und 
iio  Umdrehungen  18,1  Knoten  (Kohlenverbrauch 
j  0,88  kg  p.  St.  u.  I.  P.  K.l,  „Bulwark"  mit  15  353  I  PK, 
18,15  Knoten.  Verlangt  waren  15000  I.P.K,  und 
18  Knoten.  Es  wurde  nur  mit  geringem  Ueber- 
druck  in  dsn.  Heizräumen  gefahren.  Dieser  end- 
gOhigen  Fabrt  sind  verschiedene  ohne  Erfolg  vor- 
hergegangen. 

Der  Panzerkreuzer  »Good  Hope^  soll  nach 
Vollendung  seineroffiziellen  Probefahrten  (33  Knoten) 

noch  weitere  Fahrten  unter  Susserster  Forcierung 
eriedigen,  mit  dem  ausgesprochenen  Zweck,  dem 
englischen  Volke  den  Beweis  zu  liefern,  dass  es 

nicht  sctiwii  ist,  aiisscrii;e\s ölmlich  hohe  Piobe- 
fahrtsresuitate  zu  erzielen,  die  (Qr  die  Praxis  ohne 
Wert  sfaid,  von  einzelnen  Finnen  aber  bei  fOr. 
(Lis  Ausland  gebauten  Schiffen  zur  Reklame  iintcr- 
nuiiiincn  weiden.  Denn  es  ist  eine  bekannte 
Thatsachc,  dass  solche  Reklamcfabrten  bei  dem 
nicht  technisch  geschulten  Publikum  leicht  den 
Glauben  erwecken,  dass  die  eigenen  Schiffe,  bei 
denen  nur  der  Praxis  entsprechende  Fahrten  ge- 
macht und  veröffentlicht  werden,  den  für  das  Aus- 
land gebauten  gegenßber  minderwertig  seien.  Sir 
William  White  liat  sieh  stets  der  Vomahnu  soirlier 
Kenoromierfaitrten  für  grössere  Schiffe  widersetzt, 
in  der  berechtigten  Annahme,  dass  bei  diesen  gar 
zu  leicht  eine  Ucbcranstrengung  der  Masebincn- 
aulai^e  stattfinden  kann,  die  sich  beim  Gebrauch 
derselben  im  Geschwader  leicht  verhängnisvoll 
erweisen  können.  Es  ist  diese  Idee  wohl  als  eine 
Folge  des  Wech.:;els  in  der  Person  des  Chef- 
konstrukteurs anzusehen. 

Die  bisher  noch  nicht  aus  dem  Stadium  der 
L'uibaiuen   herausgekommene   neue  königliuhe 
Yacht  soll  schon  wieder  geändert  werden.  Der 
Kostenaufwand  wird  etwa  300000  Mk.  betragen. 
Vom  Marlneetat.    Vom  1./4.  1901  bis 

14.  Süllen    feillL;   werden:  Schlachtschiffe 

„Formidablc",  „Iniplacable" ,  .Irresistible" ,  »Bul- 
wark",   „Vengeance",  Panzerkreuzer  „Aboukir", 

„Cressy",  ,,Sulley",  ,,Hogue",  g<  srhilt/tr  r  Kreuzer 

I.  Kl.  ,,Spartiate",  geschützter  Krcu/er  III.  Kl. 
,,Pandora",  Sloops  „Mutine"',  ,,Rinaldü",  ,,Ksi)iegle", 
,, Fantome",  Flussdampfer  ,,Teal",  ,,Moorhen", 
22  Torpedobootszerstrtrer,  4  rorpedoboote,  5  l'nter- 
seeboote. 

Am    1./4.    1903   befinden   sich   im  Bau: 
13  SchlachtsdiifTe,  as  Panzerkreuzer,  a  Kreuzer 

II.  Kl.,  2  Kreuzer  III.  Kl.,  4  Sloops,  10  Torpedo- 
bootszerstörer, 5  Torpedoboote.  Davon  werden 
bis  zum  1./4.  1903  fertiggestellt  sein:  5  Scblacht- 
scbifTe,  7  Panzerkreuzer,  a  Sloop«,  a  Torpedo- 
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boothzcrstrucr.  Hc^^oiincn  worden  sollen  1902/03. 
2  SchlachlsihiflV' ,  2  l'anzcrkreuzfr ,  2  Kreuzer 
in.  Kl.,  4  Scouts  (wahischeialich  Kreuzer  vuni 
„Nowjk"-Typi,  9  Torpedobootszeretörcr,  4  Tor- 
|i(  (]c)')iiotc ,  4  l'ntt'r.sctbootc.  An  l'tnbautcn  siml 
vorgesehen:  GcschUUl«:  Aut'stcltung  der  15,2  cni- 
S.-K.  der  »«Royal  Sovereign"* Klasse  in  Panzer- 
kn*^!  niattt  n ,  Krsatz  der  4,7"  S -K  auf  „Barflcur" 
unii  „CefUunon"  durch  15,2  cm-b.  K.,  Panzerung 
von  4  neuen  15,2  cm-S.-K,  auf  „Powerful"  und 
„Terriblo",  Ersatz  aller  47"  S.-K.  auf  den  13 
Schiffen  der  „Arrogant"-  und  „Talbot"  •  Klasse 
durrh  15.2  cni-S -K. 

Von  den  fitatopositioaen  seien  folgende 
erwflbnt: 

1901/02  \<Mr2ß3 
£  i. 

Gehälter  «11(1  S.  1(1  5  576  000      Ti  9r>2  000 

Lebensmittel  und  Kleidung  1  802  SOO  2  500 
Schiffbau,  Reparatur  und 

Unterhaltung: 
Sektion  1:  Gehalt.  Lohn       2  ti»>4  OoO      2  661600 
„     II:  Mal  I  ii  5S06500  1812700 

„    III:  Kontrakt-Liefe- 

riuigen  .    .      0  «8.'.  500      7  6»;.5  »00 

Armierung  :t!H;»7(>(>      :!  :».ä6  400 

Baulichkeiten  1  023  100     1 100  OOO 

Summe  des  Etats  .    .    .   S087S&00   Sl  255  500 
Aus  der  Position  kontraktlich«  Lteferungen 
ist  2U  erwähnen: 

Maschinenanlagen  9  287  330  £ 

Hulfsniaschinen   i:!:{2»4  „ 

Scbiflskdrper  H  U23  900  „ 

Laffetten,  Kompresslunsmaschinen  .  810848  „ 
Repara'tii  I  ti    uritl    Änderungen  für 

Schitie  und  Sehiffsinaschinen    .    .       175      1  „ 

BaubeaufsirhtifiunK   56  OO«)  „ 

SubaidicD  fOr  Handelsscbitfe  .   .   .       63  000  „ 
Titel  Armierung  setzt  sich  zQMtnmen  aus: 

Kanonen   709  i»00  „ 

Gescho&se  und  Munition  1619  500  „ 

Torpedo-  und  Schies^baumwolte  .    .      824  500  ^ 

Handwaffen  pp.  29'>t;"H  „ 

\'on  den  NeuLievviiligungen  für  Sehiffsbauten 
ii.t  zu  erwähne  n,  dass  <iie  „.Seouls"  nach  von  tler 
Privatindustrie  zu  lieft  rndeii  Kntwürfen  hergestellt 
werden  sollen.  Die  m  iien  I  orpedoboolszerstörer 
.siilU  n  nur  25'  ,  Kimlen  laufen  Zwei  tler  Torpe- 
dobootszerbtOrcr  »ollen  l'urbinenantrieb  erhalten. 

In  Dover  sind  jonK^t  von  neuem  Experi- 
mente mit  Punkentelegraphle  unternommen.  Es 
soll  eine  neue  Erlindung  erprobt  werden,  die  er- 
möglichen  soll,  noch  etwa  40  Seemeilen  weiter 
als  bisher  teK'jira['Iiii  1 1  11  /u  krmin  n.  Man  lic- 
abbichtigt  Dover  nnt  i'ortsmouUi  und  Slin  ruess  zu 
verbinden. 

r>!vtii-i  viii'l'iii  \'iMM:r|,r  [Iii!  f IQssigen Breun» 
tttulfcti   nur   auf  kieinen   Seinflen  vorgcnouinicn. 

,I<-tzt  s(dlen  auch  9  grosse  Kreuzer  Einrichtungen 
bierfOr  erhalten. 

Am  IX. /2.  lief  der  Tör  die  Parson  Sleam 

Eni(ine  Co.  erbaute  TorpcdobootszerHtfirer  von 
Stapel.    Im  allgemeinen  der  „Viper"  ähnelnd,  soll 


derselbe  zu  Versuchen  mit  der  Dampfturbine 
verwendet   werden.   —  mein   verbreiten  die 

Tageszeitungen,  das  Boot  werde  fQr  die  Admira- 
lität^ erbaut;  diese  Nachricht  beruht  aber  auf  einem 

Irrtum 

Dieser  Torpedobootszerstörer  hat  den  Namen 
f^Velox"  erhalten,  ist  310'  lang,  at*  breit  und 
hat  eine  Tir  fe  von  12'  Ganz  neuartig;  i>t  der 
Antrieb.  Derselbe  besteht  aus  2  Dreifaeb-Expan- 
sionsmaschinen  gewöhnlichen  Marinetyp.s  und 
2 — 3fach  Expansions-Turbinen.  Der  Zweck  dieser 
Anordnung  ist  der,  auch  bei  geringer  Geschwin- 
digkeit keinen  zu  grossen  Kohlenverbrauch  zu  er- 
halten. Bei  langsamer  Fahrt  tritt  direkter  Dampf 
nur  in  die  gewöhnliche  Maschine.  Der  Abdampf 
derselben  utht  duirli  dit-  Tmlpinc  Jede  Turbine 
treibt  a  Wellen  und  zwar  sind  Hochdtuck-  und 
Niederdruck-Turbine  an  einer  Welle,  die  Mittel- 

druck- Turbine  an  d<  r  andern  Welle  gekupj)elt. 
Bei  mittlerer  FalutgcsthuindiKiieit  tritt  direkter 
Dampf  zur  Maschine  und  zur  Turbine.  Bei  grOsster 
Kraftentfaltung  wird  die  Maschine  ganz  ausge- 
schaltet und  der  ganze  Dampf  nur  der  Turbine 
zugeführt.  For  den  Kockwärtsgang  wird  die  Dampf- 
maschine benutzt.  Die  Kessel  sind  vom  modi- 
fizierten Yarrow-Typ  und  sind  13  Prot  kleiner 
als  die  der  „X  ijin "  Die  Heizfläche  betragt 
13000  q'.  Mau  hofft  dieselbe  Geschwindigkeit  wie 
mit  der  »Viper'  zu  erreichen.  Auf 'jeder  Well« 
sind  2  Schrauben,  so  dass  im  ganzen  8  Schrauben 
vorhanden  sind. 

Der  Panzerkreuzer  „Devonahlre"  wird  in 
Chatham  im  März  auf  derselben  Helling  auf  Stapel 
gesetzt  werdeu,  auf  der  der  Panzer  „Prince  of 
Wales"  gestanden  hat. 

nie  ^  r.f  um  1':--,  •■•  !:- I  ii/'  ''['''cn  lolgi'iirJr:- 
Namen  erhalten:  „Hampshire",  „koxburgh", 
„Antrlm%  „Argyll"  und  „Carnarvon*.  Die 
beiden  geschotzten  Kreuzer  III.  Klasse  heissen 
„Topase*  und  „Amethyst",  die  10  Torpedo- 
bootszersi  III  „Derwent".  ,.Edcn".  „Erne", 
,Bx«%  „Ettrick",„Toyle  „Itchen",  „Kibble", 
„Tevlot"  und  „Usk*'. 

Ein  Kanonenboot,  etwas  grösser  als  der 
Odin- Tpy,  von  1096  t,  soll  in  Sheerness  auf  Stapel 
gelegt  werden  und  soll  den  Namen  „Cadnat*' 
erhalten.    Das  Schwesterschiff  ist  ,,Clio"  benannt. 

Es  ist  nunmehr  auiser  Zweifel,  dass  das 
Kanonenboot  „Kondor*  wenn  nicht  unterge- 
gangen, so  doch  einem  schweren  l'iifall  /u:: 
Opfer  gefallen  ist.  Die  von  ihrer  Sucb-Expeditiuo 
zurflckgekehrte  „Egeria"  hat  ausser  den  froher  er- 
wähnten noch  ein  Boot  des  „Kondor",  das  soge- 
nannte Dingi,  gefunden,  sowie  Decks-Grating,  eine 
SignalbOchse  und  verschiedene  andere  Gegenstände, 
welche  scheinbar  vom  Oberdeck  des  Schiffes  her» 
rühren. 

Die  Beachleaaung  der  „Bellelale"  hat 
Mitte  Februar  stattgefunden.  Auf  der  St.  B.  Bug- 
seite war  eine  15,3  cm,  auf  der  B.  B.  Bugseitc 

eine  10,2  cm  dicke  von  Cammel  &  Co.  Iili gestellte 
Kruppsche  Platte  angebracht,  von  etwa  6  m  Länge. 
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Innen  waren  hinter  der  Faiuerpiane  Kohlenbunker 
und  SplUterschotte  entsprechend  der  Drake*  bezw. 
der  County-Klas"^«'  ant;(  tirarlu  Die  neue  Pulver- 
sorte wurde  sowuhl  lüi  das>  Panzergeschoss  wie 
für  die  gewöhnliche  Granate  verwendet  Beim 
Verbuch  ist  die  grösstmOglichste  Absperrung  von 
unberufenen  Zuschauern  durchgefohrt. 

Insge&amt  sind  lo  Si  luiss  gefeuert.  Erst  2 
Schuss  mit  den  15,3  cm-S.-K.  des  MComet",  dann 
3  Schuss  aus  der  33  cin>Kan.  des  Kanonenboots 
„PIiicIri  "  Nach  je  2  Sch^l•^s  wurde  die  Schuss-  ■ 
Wirkung  durch  Ücsichtigung  und  Photographie  (est-  1 
gettdit.  Ober  die  Wirkung  ist  nichts  Bestimmtes 
bis  jetzt  veröffentlicht. 

Frankreich. 

Der  Panzerkreuzer  „Marseillaise"  beginnt  i 

mit  der  Ausrnstung  zu  den  Probefahrten  und  I 
wird  voraussichtlich  als  erster  seines  Typs  fertig  ' 
werden. 

Der  Kreuzer  „ChAteanrenatiU"  erreichte 
auf  einer  Probefahrt  20,85  Knoten  mit  18  500  I.  P.  K. 

auf  6  Stuiidrn  Daitrr.  Kunstruiert  ist  derselbe  für  | 
83  Knoten  mit  23  080  I.  P.  K.  Erreicht  sind  frQher 
bereits  24  Knoten  mit  33780  1.  P.  K.  „CbflteaU' 
renault"  hat  die  Probcfahrtfn  hocrHlct.  .22500 
I.P.K,  sind  während  2  Stuiultii  b<i  i'jg  Um- 
drehungen entwickelt. 

Li-  "S'ai  bt  V.  T5  '2.  spri'.  In  die  Notwendig- 
keit aus,  die  Dimensionen  dui  Unterseeboote  j 
ZU  Tergrdisera,  um  einen  grössern  Aktions- 
radius zu  erzielen.    »Man  scheint  einen  etwas  ge-  | 
wagten  Weg  eingeschlagen  zu  haben,  als  man  i 
eine       tsi^i  Zahl  von  70  t  deplazierenden  Untersee-  ' 
booten  in  Auftrag  gab.     Man  kann  zwar  ein-  | 
wenden,  dass  es  nur  erst  galt,  eine  möglich  grosse 
Zahl  möglichst  schnell  h<  r/uslcllen ,   um  iiiöf^lit  hst 
bald    in   den   Besitz   dieses   l iaienverteidigungs- 
mittels  zu  gelangen.    F(ii   1902  ist  nun  auch  ein 
Unterseeboot    grösserei    I  >iuH  risiunen  gefordert, 
Q-  37  <924  300  Fr-).    Wii  j;laubcn  zu  wissen,  dass 
dn  Projekt  in  Ausarbeitung  sich  befindet  fOr  ein 
Untenteeboot  von  s»  Knoten  Oberflächen-  und 
13  Knoten  Unter-Was-ser-Geschwindigkeit,* 

Das  Unterseeltuot  ,,Na!jad"  wird  Mitte  des 
Jahres  die  Probefahrten  beginnen. 

Das  ungebaute  Küatetipanseraclilff  „Rt- 
quin"  hat  15,5  Knoten  auf  d>  r  Probefahrt  er- 
reicht gegen  15  Knoten  vor  dem  Umbau. 

Das  Hochseetorpedoboot  ,,Typhon"  hat  mit 
351,3  Umdrehungen  28^  Knoten  Geschwindig- 
keit erreicht. 

Torpedoboot  „N.  257"  ist  am  u./a.  in 
Havre  von  Stapel  gelaufen.  Bei  37  m  Lange 
sollen  35  Knoten  erreicht  werden. 

Der  Besntzungsetat  der  f.t  >.  hwaderpanzcr- 
schiffe  soll  um  30  Mann  verriD|(ert  werden.  — 
Ein  in  der  Geschichte  der  Kriegsmarine  nicht  sehr 
hHufiges  Ereignis.  — 

Der  Panzerkreuzer  „Montcalm"  soll  am 
15./3.  in  daa  (Ii  -.chwadcr  eintreten. 

Die  Probefahrten  sind  gut  verlaufen,  aber 


trotzdem  weiss  Le  Yacht  diesem  Schiftslyp  nichts 
Rühmliche«  nachzusagen:  „Man  kann  Nieman- 
den von  (üt-sim  SrhifTstyp  begeistern.  Die  Ar- 
mierung i.si  lür  das  Deplacement  nicht  stark  genug 
und  zu  wenig  grsihiU/t,  Letzteres  ist  /war  auf 
den  nachfolgenden  Schiffen'  ,,Gloire  Suiljr"  pp. 
bosser  geworden.  Der  auf  dem  Montcalm-Typ 
dem  Dupuy  L6me  gegenüber  giniaclite  Fort- 
schritt ist  nicht  dem  zwischen  der  Konstruktion 
beider  Schiffe  liegenden  Zelt  entsprechend. 

Ftli  di.  Unterseeboote  sind  jetzt  Bestim- 
mungen über  das  Führen  von  Signalhallen,  Flaggen 
und  Lichtem  erlassen.  Bemerkenswert  ist,  das£ 
die  Unlfr^^peboote  ihre  Uebungen  immer  nnrh  nur 
in  Begie  tung  von  Beischiffen  macUeii  dürien. 
Femer  ist  beschlossen,  vorlaufig  keine  Versenk» 
boote  mehr  zu  bauen,  da  das  Versenken  zu  lange 
Zeit  erfordert,  um  die  Waffe  kriegsbrauchbar  zu 
machen. 

Es  sollen  nun  zunächst  die  Resultate  der 
ausgeschriebenen  Konkurrenz  und  die  zu  erwarten- 
den Proit  ktu  ucut  r  dcrai  tlnoi*  I>i  i<ii.e  <hu  chgcschcn 
werden,  ehe  eine  Entscheidung  in  dieser  wichtigen 
Frage  geflUlt  wird,  doch  glaubt  man  in  Marine- 
kreisen ,  bei  d<  r\  hrut]gvn  Fortsrhritten  der  dies- 
bezüglichen Technik  und  den  inzwischen  gesammel- 
ten Erfahrungen,  schon  nach  Jahresfrist  zu  einem 
befriedigenden  Resultat  zu  kommen. 

\'on  den  Konkurrenzbedingungen  für  die 
neuen  Boote  sind  nicht  viel  Einzelheiten  bekannt 
geworden.  Nur  so  viel  steht  fest,  dass  man  die 
Leistung  des  Motors  erhohen  will;  infolgedessen 
soll  die  Dampfheizung  auf^t  suchen  und  zu  anderer 
Feuerung  übergegangen  werden,  die,  wie  für  die 
KIolland-Boote,  wohl  in  Oel  bestehen  dOrfte,  fiills 
sich  nicht  ein  l)t  s>Mi  r  Stoff  dazu  finden  sollte. 
Was  das  Material  der  Buote  anlangt,  so  soll  der 
obere  Teil  des  Kommandotui  mes,  leicht  gepanzert 
werden,  wahrend  der  übrige  Teil  der  Boote  nur 
zum  Schutz  gegen  Wasserdruck  ungepanzert  blei- 
ben soll. 

Japan. 

Der  TorpedobootszerstOrer  „Kfteuml",  er- 
baut bti  Yarrow,  lief  am  23  1.  \i>n  Siapci  und 
erledigte  am  29./ 1-  seine  Meilen-Fahrten  mit  einer 
mittleren  Geschwindigkeit  31,079  Knoten. 

En;.,'iiitering  v.  7.  2.  giebt  eine  genaue  Be- 
schreibung des  letzten  für  Japan  ferJggcstellteu 
LinlenachlfiB  „Mlkaaa',  erbaut  und  armiert  bei 
Vickers 

iJlnge  121  m 

Breite   23,1  m 

Tiefgang,  mittl   8,3  m 

Deplacement  15200  t 

I.  P.  K  15  000 

Geschwindigkeit  ........    18  Knuten 

Armierung:  .4 — 30,5  cm  zu  Paaren  in  TOrmen, 

10-15,:^  cin-S.-K,  auf  Hauptdedc  in 

CuadeDe, 

4—15,2  cm-S.-K.  auf  Oberdeck  in 
Einzelkas., 
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ao — 7,6  cm-S.'K.  (4  mit  Bug-,  4  mit 

I  IcckCcucr), 
8  -  3  Pftlndci  -S.-K. 
4  — 2' j 

Maschioeoaolage:  4  Unt.-Waäscr-Torp.-Lanz.-Robre, 
Cylinder-DarchmesBer:  79,  137,  ao8  cm. 

Huh;   1:^2  i  ri>, 

35  BclkviJlc-K.c5scl. 

HeizflScfae:  3480  qro. 

Rostflarhe:    118  qm. 

Kühlcnvorrat  1000  t  (bei  8,3  ni  Tiefg.) 

„  aooo  t  (bei  vollen  Bunkern.) 

I)vr  GOrtclpanzcr  ist  iiincrlinl!)  Ji  r  Citinit  I!r  (47,5  m 
lang»  230  mm  dick,  <iav<ir  uiui  daliintti  178  mm, 
140  mm  uitd  SOI  mm.  (ianz  hinten  schlicsst  den 
GOrtel  ein  153  mm  dickes  Querschott.  Auf  dem 
Gflrtelpanzer  innerhalb  der  Citadelle  steht  bis  zum 
Oberdeck  rtichtnd  eine  152  mm  dirke  Pan/cr- 
schicht.  Gcsamt-Höhe  des  Seitenpanzers  beträgt 
mittschiffs  6,6  m,  vor  und  hinter  der  Citadelle  3,35  m. 

Innerhalb  des  Hauptdi  rks  sind  durch  Langs- 
und  Quer-Spütterschotte  die  10  Geschotzstände  für 
die  15,3  cm-S.-K.  getrennt.  Die  Oberdeckskase- 
matten  •^i^d  auch  15,2  cm  dick.  Die  Haiht  ttrit  der 
30,5  cm-Kan.  hind  üben  36  cm,  unten  Uunten  Pan- 
zer) 96  cm  dielt. 

Der  vordere  Kommandoturm  ist  36  cm  diele 
n>it  30,5  cm  Schildern.  Das  Panzerdeck  ist  an 
den  dünnsten  Stellen  51  mm,  an  den  schrägen 
Seiten  76  mm,  an  den  schrägen  Seiten  in  der 
Nahe  der  GeschOtztQrme  sogar  116  mm  dick.  Ein 
oberes  Panzerdeck  von  25  mm  Didce  bildet  Ober- 
deck innerhalb  der  Citadelle. 
Durchmesser  der  Propeller  5,9  m 

,,  der  2  Srhornsteine  4,25  m 

Hülle  der  2  Schornsteine  Ober  Kostfl.  a8  m 
Maschinengewicht  T355  t 

Gesamtbesatzung  935  Mann  (darunter  i  Admiral 

und  70  Offiziere). 

Auf  6  standiger  Fahrt  mit  4  5  Maschinen- 
Icistung  bei  13335  I.P.K.,  iia  Umdrehungen,  be- 
trug der  Kohlenvorrat  0,69  kg  p  St.  u.  I.  P.  K. 
Alle  35  Kessel  waren  in  ]'><  tri<  h. 

Folgcjjdes  sind  du:  Ki  Ijni'-^i-  der  Progres»!>iv- 
Fahrten:        ^^  Knoten    2000  I.P.K. 

»a     M  3+5«> 

«4  „  5500 
'6      „  8500 

18,54      M  16400  ,, 

Bei  17  Knuten  Fahrt  und  Maschinen  voraus 
wurde  ein  voller  Kreis  in  4  Min.  10  Sek.  be- 

srlirii  bell.  K reisdmchniesser  400  m.  Das  Ruder 
liess  sich  von  Seite  zu  Seite  in  56  Sekunden  legen. 

Hussland. 

Das  Marinebudget  für  1902  fordert  98  Mill. 
Kub.  (1901  93,6  Mill.  R.)  Einzelne  Positionen 
seien  hier  angeführt: 

Zentral-  und  HafenverwaJtung  .    .   3,4  MOI.  Rub. 
Besoldung      .........    5,8  „ 

Fahrten  der  Krie^scbifle    .    .    .  90,4  „ 

Marine-.Xrtillerir,  .Mini nwrsi  n  pp.  11,5  „ 
Werkslälleo  und  AdmiraUlätcn     .    5,7  „ 


1» 


Einrichtung  und  Verbesserung  von 

Kriejishäfen  9,2  Mill.  Rub. 

Das  Unterseeboot  des  Leutnant  Kolbai^iev 
wird  von  Cronstadt  zum  Schwarzen  Meer  vermittels 
Eisenbahn  transportiert  werden,  um  dort  seine 
Versuche  zu  machen. 

Das  Masrhinenschul.schiflf  „Okean"  ist  am 
S.ya.  auf  den  Howaldts  Wcrken  von  Stapel  gelaufen. 

Spanien. 

Auf  dem  Kanonenboot  „Condor***  welches 
zum  Schutz  der  Fischerei  kommandiert  war,  explo- 
dierte bei  einer  zur  Verfolgung  eines  Fischer» 
fahrzeuges  forcierten  Fahrt  ein  Kessel,  wodurch 
von  den  32  Mann  Besatzung  alle  bis  auf  4  ver- 
letzt, 4  Mann  getötet  sind.  Die  Explosion  soll 
infolge  schlechter  Instandhaltung  der  Kessd  ein^ 
getreten  sein. 

Vereinigte  Staaten. 

Die  Verbrennungsdampfe  der  GasoHne- 
motorcn  in  den  Unterseebooten  kennen  sehr 
gef&hrlich  werden,  da  sie  geruch-  und  farblos 
sind.  Zur  Erleichterung  der  Wahrnehmung  der- 
selben, werden  Mausekafige  mit  geführt.  Beim 
Vorhandensein  der  Verbrennungsgase  werden 
die  Mäu^-r  unruliii:  und  bald  bi  wusstlos  ehe  noch 
bei  den  Menschen  sich  Vorboten  von  Erstickungs- 
erscheinungen  einstellen. 

Nach  Le  Yacht  soll  eins  der  neuen  Panzer- 
schiffe von  16000  t,  16500  1.  P.  K.  und  18  Knoten 
Geschwindigkeit  den  Namen  „Vernoa"  erhallen. 
Die  alte  Fregatte  [gleichen  Namens  soll  auS  der 
Liste  der  Kriegsschiffe  entfernt  werden. 

Beifolgende  Abbildung  zeigt  die  allgemeine 
Disposition  dnes  2  BUfentumM,  bd  dem  der 
obere  Turm 
eine      andt-rc  ^  -._ 

Seitenrichtung 
als  der  untere 
nehmen  kann. 
An  sich  ist 
diese  Eigen- 

srliaft  tjegen- 
über  den  Tür- 
men auf 

„Kearsarge" 
als  ein  Fortp 
schritt  zu  be- 
zeichnen ,  da 
aufletztem  die 
so  cmS.-K. 
und  30,5  cm- 
Kan.  nur  aui 

das  gleiche 
Ziel  schiessen 
konnten.  Doch 
bringt  diese 

neue  Kon- 
struktion eine  neue  Gefalir  mit  sich,  welchr  uolil 
die  Vorteile  derselben  aufwiegt  Dieselbe  besteht 
in  der  grössem  Komplizierthdt  der  Einrichtung.  Das 
\'eisaji<  !i  i:!:!!))!  <  iiir^,  Mechanisnuis  kann  liicht 
4  der  wichtigsten  Geschütze  ausser  Gefecht  setzen. 
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Kl.  84b.  No.  126683.  Verfahren,  Schiffs-  ] 
geßisse  oder  dergi.  ohne  Wasserverbrauch  auf  | 
verschiedene  Wasserspiegel  7u  befördern.  Friedrich  1 
Schnapp,  Berlin. 

Das  neue  Verfahren  beruht  darauf,  dass  ein 
in  einer  Schleusenicammer  auf  und  ab  bew^licher 
holior  Schwiniiiici  bei  seinem  Senken  so  viel 
Wasser  verdrängt,  dass  der  Wasserspiegel  in  der 
Kammer  bis  zur  Hölie  des  Wassers  in  der  oberen 
Hakung  steigt.  Dio  zwischtii  (U-m  Oberwasser 
und  dem  Unterwasser  aus  Mauerwerk  hergestellte 
Srhleusenkainmera  ist  so  eingerichtet,  dass  die  ZU 
hebenden  Fahrzeuge  unten  durch  ein  Schleusen» 
thor  b  einfahren  und  nach  dem  Heben  oben  durch 
ein  Thor  c  die  Kammer  nach  dem  Oherwasser 
hin  wieder  verlassen  können.  Damit  das  zu  | 
hebende  Fahrzeug  den  erforderiichen  Raum  | 
/Ulli  Seins iinnien  hat,  ist  der  Schwimmer  d  als 
hohler  Kasten  hergestellt,  welcher  sich  im  horizon-  ] 
not. 


talen  Schnitt  als  ein  das  Fahrzeug  umgebender 

Ruliiü'ti  zeigt.  In  passenden  Aljstflnden  über- 
einander .>.inil  in  <U  in  Schwimmer  d  horizontale 
wasserdichte  Böden  n,  o,  |>,  q,  r  und  s  eingebaut, 
so  dass  also  eine  der  Höhendifferenz  zwischen  Ober- 
und  Unterwasser  entsprechende  Anzahl  von  wasser- 
dii'iUi  n  A?)t<  ihingen  entsteiu.  Die.sen  wasser- 
dichten Abteilungen  entspricht  eine  gleiche  Anzahl 
von  mit  Wasser  gefollten  Wasserfcammem  g,  h,  i, 
k,  I  und  tn ,  welche  in  den  inngebendem  Mauer- 
werk angeordnet  und  dem  Kubikinhalt  nach  ebenso 
gross  sind,  wie  die  wasserdichten  Abteilungen  im 
Schwimmer  d.  Durch  Rohre  t,  welche  am  Bixlen 
der  einander  cntsprecheiuh  ri  wasserdiditen  Kilume 
im  Schwimmer  und  Mauerwerk  ausmünden,  ist  eine 
solche  Verbindung  hergestellt,  dass  ein  ungehin- 
dertes Heben  und  Senken  des  Schwimmers  mög- 
lich ist.    Befindet  sich  der  Schwimmer  d  in  der 


höchsten  Stellung,  so  dass  das  zu  hebende  Fahr- 
zeug unten  einfahren  kann,  so  ist  die  l^iaricbtung 
nun  so  getroffen,  dass  er  gerade  die  genügende 
Wassermenge  deplaziert,  um  getragen  zu  werden 
und  dass  hierbei  die  wasserdichten  Böden  n,  o,  p, 
q,  r,  s  in  der  Höhe  der  entsprechenden  Niveaus 
des  Wassers  in  der  Kammer  g,  h,  i,  k,  1,  m  liegen 
(Fig.  11.  Wiril  jetzt  durch  irgend  eine  mechanische 
Kraft  oder  auch  ev.  durch  Aufpumpen  von  Wasser 
der  Schwimmer  d  etwas  heruntergedrückt,  so  be- 
ginnt das  Wasser  aus  den  Kammern  g,  h,  i,  k,  1,  m 
durch  die  Rohre  t  nach  den  wasserdichten  Ab- 
teilungen des  Schwimmers  Qberzufliessen.  Infolge- 
dessen muss  dieser  sich  selbstthatig  weiter  senken, 
bis  er  unten  aufsteht  oder  die  Rohret  geschlossen 
werden.  Da  sich  bei  diesem  Senken,  wie  oben 
erwähnt,  der  Wasserspiegel  in  der  Schleusen- 
kammer gleichzeitig  hebt,  so  ist  ersichtlich,  dass 
das  zu  hebende  Fahrzeug  schliesslich  an  der  oberen 
Wasserhaltung  ankommt  und  durch  das  Thor  c 
ausgefahren  werden  kann.  In  diesem  Zustande 
steht  dann  der  Sciiwimmer  d  unten  auf  und  die 
Böden  seiner  wasserdichten  Abteilungen  liegen  in 
solcher  Höhe,  dass  das  gesamte  Wasser  aus  den 
Kammem  g,  h,  i,  k,  1,  m  gerade  ausgeflossen  ist, 
dass  also  die  Hoden  der  letzteren  etwa  in  der 
Höhe  der  Decke  der  zugehörigen  Abteilungen  des 
Schwimmers  d  liegen  (Flg.  4).  In  dieser  Lage 
muss  sich  natOrlich  der  Schwimmer  tl  auch  be- 
finden, wenn  ein  Fahrzeug  von  der  oberen  Wasser- 
haltung nach  der  unteren  geschafft  werden  soU. 
Um  dies  zu  bewirken,  ist  nur  nötig,  die  zum 
Senken  vorher  angewandte  mechanische  Kraft 
wieder  zu  beseitigen.  Alsdann  beginnt  das  Wasser 
aus  dem  Schwimmer  d  nach  den  Kammem  g,  h, 
i,k,l,m  wieder  zurflckzufliessen,  und  infolgedessen 
hellt  sich  der  erstcre  selbstthatig  so  lange,  bis  er 
gänzlich  entleert  und  der  Wasserspiegel  mit  dem 
Fahrzeug  in  der  Höhe  der  unteren  Wasserhaltung 
angekommen  ist.  —  Da  zum  IIel)en  und  Senken 
immer  dasselbe  Wasser  benutzt  wird,  so  ist  somit 
die  unter  Umstanden  Äusserst  wichtige  Aufgabe 
gelöst,  Fahrzeuge  ohne  Verbrauch  an  Schleusen- 
wasser von  einer  niederen  auf  eine  höhere  Wasser- 
haltung und  umgekehrt  befördern  zu  können. 

Kl.  65a.  No.  127  775.  .'Xntrieb  für  ilic 
Ruderballleitung  auf  Schiften.  Heinrich  Heidt, 
Pankow. 

Mit  der  Ruderspindel  a  ist  ein  eigenartiger 
Wendeanlasser  verbunden,  welcher  zur  Betha- 
tigung  zweier  Elektromotoren  d  f  dient,  von  denen 
der  eine  id>  dazu  bestiiinnt  ist,  den  Wendeanlasser 
nach  jeder  Verstellung  des  Ruders  in  die  Strom- 
losBtelluDg  zu  drehen,  wtbrend  der  andere  (f)  die 
Ruderballleiiung  bewegt.  Hierbei  ist  die  Einrich- 
tung so  getrofl'en,  dass  der  Winkel,  um  den  das 
Ruder  gelegt  wird,  der  Zeit,  wahrend  welcher  die 
Motoren  eingeschaltet  sind  und  damit  auch  der 
Strecke  proportional  ist,  um  welche  die  Ruder- 
bllle  gehob^  oder  gesenkt  werden.   Der  Motor  f 
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Unterkesset  aber  mit  jedem  der  drei  Oberkessel  in 

Verbindung  steht  und  <iass  hierbei  eine  Quer- 
um&pQlung  der  ianeren  KobrbQndcl  durch  sämt- 
liche Feuergase  erfolgt.  Um  die  Feuergase  in 
cii("-<.T  Weise  /u  leiten,  siiui  Ahdcekungswrtndc  d 
eingebaut,  was  in  der  verschiedensten  Weise  au8« 
fohrbar  ist,  wie  die  beiden  nachstehenden  Figuren 
t  rkriincn  lassen.  Die  inneren  RohrbOndt-l  i  ihalte^n 
hierbei  in  ihrem  oberen  Teil  einen  iirällig  wir- 
kenden Querstrom  der  Feuergase,  der  för  die 
Ausnutzung  der  letzteren  naturgemass  von  wesent- 
licher Bedeutung  ist  und  zur  Folge  hat,  dass  das 
mittlere  Kohrbündel  die  Feuergase  bereits  in  vt  r- 
hältnisinassig  stark  abgekobltem  Zustande  erhalt. 


bewegt  sf)niit  dir  Rudcrbailicilung  inn  ein  der 
Verstellung  des  Kudtr»  proportional!  s  Stück.  Die 
beiden  Motoren  d  f  sind  parallel  gcs<  haltet  und  in 
der  aus  der  uoteostehcnden  Zeichnung  ersicht- 
lichen Weise  mit  den  Kontakten  s  einer  Scheibe  b 
\  i  rbundcn ,  welrhf  lose  auf  der  Kuderspindt  l  a 
angebracht  ist.  Die  Scheibe  b  ist  durch  Steh- 
bolzen  i  mit  einer  durch  ein  Kugellager  I  von  der 

Ruderspindel  getragenen  Scheibe  k  vribnnden,  auf 
weicher  in  einer  vertieften  Bahn  mit  Rollen  p  die 
BOrstenhaller  n  ruhen,  die  drehbar  an  fest  mit 
der  R ud'  i  spiti<!r!  \  (  rhundenen  Armen  ni  hi  tcsiigt 
sind  und  dur»:li  Sclilit/f  (|  der  Scheibe  b  hindurch- 
reichen. Durch  Fe<leni  u  werdi n  die  Halter  o  in 
der  Ruhelage  in  senkrechter  Stellung  erhalten,  so 
dass  die  Borsten  t  frei  Ober  den  Kontakten  s 
sclnvelien.  Werden  beim  Legen  des  Ruders 
durch  die  Arme  m  die  BOrstenbalter  o  niilgcuoin- 
men,  so  treten  die  Rollen  p  aus  der  Bahn  in  der 
Scheibe  k  lierau>  und  die  Bürstenhalter  o  st<  Ilm 
sich  iniolgedes&en  schrAg,  so  dass  die  Bürsten  t 
sieh  auf  die  Koniakte  s  der  Scheibe  b  auflegen 
und  Stromschluss  herbeiführen.  .Sobald  dies  ge- 
schieht, beginnt  der  .Motor  d  /ii  laufen  und  dreht 
mit  Hohe  einer  Schnecke  t  die  am  Rande  ge- 
zahnte Scheibe  b  su  lange  der  Rudei'spindel  nach, 
bis  die  Borsten  die  Stellung  I  einnehmen  und  so- 
mit der  Strom  .wieder  unterbrochen  is'.  Während 
der  Motor  d  arbeitet,  lauft  gleichzeitig  auch  der 
Motor  f  so  mit,  dass  er  proportional  dem  Ruder- 
Winkel  die  Ruderbälle  h  verstellt. 

Kl.  13a.  No.  126812.  Wasscrröhrenkesscl 
mit  drei  Ober-  und  drei  Unterkesseln.  R.  A.  Ziese, 
St.  Petersburg. 

Die  drei  L'nterkessel  sind  mit  den  Oberkesseln 
durch  fünf  RohrbOndel  derart  verbunden,  dass 
jeder  der  äusseren  Unterkessel  nur  mit  detn  zu- 
nächst liegenden  äusseren  Obcrkcssel,  der  mittlere 


1  Einer  Ueberhitzung  der  RohrbOndel,  welche  in 

I  dieser  Weise  durch  die  nodi  sehr  heissen  Feuer- 
gase quer  getroffen  werden,  wird  dadurch  vor- 
gebeugt,  dass  sämtliche  inneren  Rohrbündel  inaer- 
halb  des  Wasserraumes  den  Oberkessel  münden. 
Die  beschriebene  Konstruktion  und  die  Leitung 
di  r  Feuergase  hat  zur  Folge,  dass  zu  tlen  beiileu 
seillichen  Obcrkesseln  von  den  drei  Unterkcsseln 

I  durch  die  verbindenden  RohrbOndel  ein  Danipf- 
und  Wassergemisch  aufwärts  geführt  wird,  wab- 

I  leiul  von  dem  wesentlich  schwacher  beheizten 
mittleren  Oberkessel  das  sich  dort  ansammelnde 
Wasser  durch  das  mittlere  RohrbOndiel  in  den 
mittleren  Unterkessel  zurOckfliesst.  Auf  diese 
Weise  wird  eine  lebhafte  Wasscrcirkulation  her- 
beigefOhrt.  Die  oberen  Enfien  der  seitlichen 
RohrbOndel,  welche  nicht  in  den  Wasserraum  der 
Oberkessel  einmOnden,  sind  vor  Ueberhitzung 
dadurch  geschOt/t,  dass  sie  infolge  der  Zugan- 
ordnung neben  dem  Strom  iler  heissen  Feuergasc 
liegen  und  also  gewissennasseii  ausgeschaltet  sind. 
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—  Ein  weiterer  Vorteil  der  geschützten  Kon- 
struktion besteht  darin,  dass  infolge  der  erreichten 
grossen  Wasseroberlläche  in  den  Oberkesseln, 
welche  durch  Rohreg'  miteinander  verbunden  sind, 
eine  leichte  Trennung  der  Dainpfblasen  vom 
Wasser  eintritt  und  dass  aus  dem  oberen  Mittel- 
kessel eine  gute  Dainpfentnahme  erfolgen  kann, 
weil  sich  wegen  der  schwächeren  Beheizung  das 
Wasser  in  demselben  in  verhältnismässig  grosser 
Ruhe  befindet. 

Kl.  65a.  No.  127  754,  Elektrisch  betrie- 
bene, in  einem  den  Motor  tragenden  Gehäuse  ge- 
lagerte Steuerschraube.  Submerged  Electrie  Mo- 
tor Co.,  Menomonic  (V.  St.  A.». 

Das  Neue  dieser  Einrichtung  besteht  darin, 

dass  die  Schrauben- 
welle ohne  abdich- 
tende Stopfbüchse  in 
dem  Gehäuse  ge- 
lagert ist,  so  dass 
die  elektromagneti- 
schen Teile  dauernd 
von  Wasser  umspült 
sind,  wobei  die  Be- 
triebsspannung in  so 
niedrigen  Grenzen 
gehalten  wird,  dass 
nur  ein  geringer 
Stromverlust  statt- 
findet.   Der  Strom- 


verlust, welcher  hierbei  infolge  des  Arbeitens 
unter  Wasser  unvermeidlich  ist,  ist  nach  Ansicht 
des  Erfinders  geringer,  als  der  Mehraufwand  an 
Strom  sein  würde,  wenn  die  Reibung  in  einer 
Stopfbüchse  zu  Oberwinden  wäre.  Hierzu  kommt, 
dass  stets  alle  Teile  des  Motors  gekühlt  werden, 
dass  jedes  Funkensprtihen  am  Kollektor  vermieden 
wird  und  dass  ein  Durchbrennen  stromführender 
Teile  ausgeschlossen  ist. 

Kl.  65  d.  No.  127690.  Einrichtung  zur 
Fernsteuerung  von  Torpedos  und  Fahrzeugen 
mittels  elektrischer  Wellen.  E.  Barthelmess, 
Neuss  a.  Rh. 

Bei  dieser  Erfindung  soll  der  Steuermecha- 
nismus des  zu  steuernden  Fahrzeuges  durch  Fern- 
wirkung mittels  elektrischer  Wellen  nach  dem 
System  der  Telegraphie  ohne  Draht  unter  Zuhülfe- 
nähme  zweier  synchron  laufender  Uhrwerke  be- 
thätigt  werden,  von  denen  das  eine  sich  beim 
Wellengeber  an  der  Abgabestelle  befindet,  wäh- 
rend das  zweite  mit  dem  Wellencmpfänger  in  dem 
zu  steuernden  Fahrzeug  selbst  befestigt  ist.  Eine 
auf  der  Absendestelle  durch  einen  Funkeninduktor 
oder  Rhigiradiator  erzeugte  Welle  verändert  den 
Widerstand  einer  Frittröhrc  am  Empfänger  und 
schliesst  dadurch  eine  Lokalbatterie  im  Tor- 
pedo etc.,  welche  ihrerseits  einen  Steuerausschlag 
verursacht  und  nach  Vollendung  desselben  durch 
Erschütterung  der  Röhre  wieder  auslöst,  worauf 
das  Ruder  in  seine  Mittellage  wieder  zurückkehrt. 
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Eine  Reihe  £von  Wellen  am  Geber  verursacht 
einen  ebenso  lange  andauernden  Ausschlag  des 
Ruders,  da  die  Fritlrrthre  nach  der  Erschütterung 
gleich  wieder  anspricht.  Das  Erfinderische  bei 
dieser  Einrichtung  besteht  nun  darin,  dass  das 
Uhrwerk  auf  der  Sendestelle  die  Zeitzwischen- 
rflume  angicbt,  in  denen  bei  Bestrahlung  durch 
elektrische  Wellen  ein  im  Torpedo  etc.  unter- 
gebrachter Empfanger  vermittelst  eines  in  den 
Stromkreis  der  Batterie  B,  eingeschalteten  und 
mit  dem  Uhrwerk  auf  der  Sendestelle  synchron 
umlaufenden  Stromwenders  K,  abwechselnd  einen 
von  zwei  Elektromagneten  S,  und  Sj  erregt, 
welche  ihrerseits  mittelbar  oder  unmittelbar  Aus- 
.schläge  des  Ruders  V  nach  rechts  oder  links  be- 
wirken. Die  sämtlichen  Mechanismen  werden  in 
den  Torpedo  etc.  eingebaut,  mit  Ausnahme  der 
Frittröhrc  F  und  des  Klopfers  i,  welche  in  einem 
Schutzkasten  r  an  einem  aus  dem  Wasser  hervor- 
ragenden Mast  N  untergebracht  werden,  durch 
dessen  Inneres  die  Stromleitung  hindurchfOhrt. 

Kl.  31  c.  No.  127652.  Einrichtung  zum 
Glessen  von  Stahlplatten  u.  dergl.  Bruno  Asch- 
heim, Berlin. 

Um  Gussstahlplatten,  insbesondere  Panzer- 
platten, herzustellen,   welche  innerhalb  des  Quer- 


schnittes ver- 
schiedene 
Härtegrade 
zeigen  mQssen, 
ist  mehrfach 
versucht  wor- 
den ,  die  ver- 
schiedenharten 
Schichten  auf- 
einander zu 
giesscn  und 
zwar  unter  Er- 
haltung des 
flüssigen  Zn- 
standes der 
vorher  gegos- 
senen Schicht, 
da  sonst  eine 

hinreichend 
innige  Verbin- 
dung der  Schichten  nicht  erreichbarist.  Bei  allen 
bisher  bekannt  gewordenen  Verfahren  besteht 
aber  der  Uebelstand, 
dass  eine  zuweit- 
gehende V^ermischung 
der  Schichten  eintritt, 
weil  das  Material, 
welches  auf  eine  be- 
reits gegossene,  aber 
noch  flüssige  Schicht 
aufgegossen  wird,  ent- 
weder zu  hoch  her- 
abfallt oder  nicht 
gleichmässig  an  allen  Stellen  der  Oberfläche  zu- 
fliesst.  Um  diese  Uebelstände  zu  vermeiden,  wird 
bei  der  vorliegenden  Erfindung  das  flüssige  Me- 
tall über  eine  die  ganze  Breite  des  GussstOckes 
einnehmende  Uinne  kls  eingegossen,  welche  ev, 
noch  mit  einer  Decke  1  m  (Fig.  21  abgedeckt  sein 
kann,  um  das  Material  besser  zu  verteilen  und 
einer  Abkühlung  und  Oxydation  möglichst  vorzu- 
beugen. Diese  Rinne  wird  über  der  Gussform  so 
hin  und  her  bewegt,  dass  das  darüber  fliessende 
Metall  sich  ganz  gleichmässig  Ober  die  Oberfläche 
verteilt.  Zugleich  ist  sie  um  ein  Gelenk  k  ver- 
stellbar eingerichtet,  um  sie  ganz  dicht  Ober  der 
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Oberüäcbe  der  bereite  g^ossenen  Schiebt  ein- 
säten  und  wahrend  de«  Glessens  allmählich 

immer  mehr  heben  zu  können,  so  dass  während  der 
ganzen  Dauer  des  Glessens  ein  Herabfaiicii  au» 
einer  Höhe,  welche  ein  Vermischen  der  Schichten 
zur  Folge  haben  würde,  vermieden  wird.  —  Statt 
die  Rinne  über  der  Gussform  hin  und  her  zu  be- 
wegen ,  könnte  auch  die  letztere  unter  einer  fest- 
stehenden Rinne  beweglich  angeordnet  sein. 

KI.  49e.  No.  196754.  TragegesteH  fbrNiet- 
masrhinen.  The  Pneamfttie  ToolIniiMX>vement  Com- 
pany, Philadelphia. 

Die  Erfindung  behandelt  einen  Apparat,  wel- 
cher besonders  für  Nictarhcilcn  an  der  Ausbon- 
baut  von  Schifl'en  geeignet  ist.    Bei  demselben 


wird,  wie  dies  an  sich  bekannt  ist,  eine  Niet- 

masfhiiic  mit  Holfc  ciiur  Stautet  a  an  der  Aussen- 
haut  in  der  Weise  gehalten,  dass  die  Stange  mit 
dnem  Halten  b  auf  der  Oberkante  der  zu  ver* 


nietenden  Platte  getragen  wird  und  verschiebbar 
ist,  wahrend  das  untere  Ende  derselben  mit  einer 
an  einer  vfrsclnLljitarcn  MufTc  d  an^'i-'^rMchlon  Ga- 
bel e  aui  eiiiur  an  des  Aus^cnliaiu  bclestigten 
Schiene  f  geführt  wird.  Die  Nietmaschine  ist  an 
einer  Stange  m  befestigt,  welche  mit  einer  auf  der 
Stange  a  gleitende  Muffe  i  derart  verbunden  ist, 
dass  sie  in  dem  Kopf  eines  an  dieser  angebrach- 
ten Armes  j  seilleich  verschoben  werden  kann. 
Das  Neue  hierbei  besteht  nun  darin,  dass  in  zwei 
an  der  5it.iiit;<  ni  fi -,t  angebrachten  Armen  pa- 
rallel eint  Welle  t  drehbar  gelagert  ist,  auf 
welcher  zwischen  zwei  an  der  Muffe  i  vorge- 
sch(  n<  n  Waiis^m  v  eine  k!pin<'  Seiltrommel  n  so 
bekstij^l  ist,  dass  sie  bei  Drehung  Uct  Welle  t 
mitgenommen  wird,  ein  Gleiten  der  letzteren  in  der 
Längsrichtung  aber  nicht  hindert.  Durch  Drehen 
der  Seiltronnnel  u  kann  somit  einerseits  mittels 
eines  Seiles  r  ein  Heben  unJ  Senken  der  Niet- 
maschine bewirkt  werden,  und  andererseits  lässt 
sie  sich  in  der  Querrichtung  verstellen,  da  die 
Stangen  m  und  t  gleitbar  gelagert  sind  Das 
Drehen  der  Welle  t  geschieht  mit  liülfe  eines 
Handrades  w,  welches  durch  einen  Bolzen  y,  der 
in  knnzrntrisrh  um  die  Welle  t  in  df'm  daneben 
liegenden  Lagciariii  s  vorgesehene  Löcher  einge- 
steckt werden  kann,  feststellbar  ist.  Auf  diese 
Weise  kann  die  Nietmaschine  nach  Einstellung  auf 
die  richtige  Höhe  in  jeder  beliebigen  Lage  fest- 
gesetzt werden. 

Kl.  49d.  No.  126773.  Handbohrmaschine 
mit  elektrischem  Antrieb.  Meno  Kainnierhoff, 
Hamburg. 

Die  elektrischen  Bormaschinen  leiden  wegen 
ihrer  hohen  Umdrehangszetbl  an  dem  Uebelstande, 

dass  sich  die  Bohrer  beim  BcarbcniLii  von  Stahl 
und  Eisen  bald  stark  erhitzen  und  dadurch  un- 
brauchbar werden.  Um  dem  vorzubeugen,  hat 
man  Widerstände  in  den  Ankerstromkreis  ein- 
geschaltet, durch  welche  sich  die  Umdrehungszahl 
des  Motorankers  regeln  lässt.  -  Hierdurch  wird 
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jedoch  eine  sehr  nachteilige  Gewichtsvermehrung 
herbeigeführt,  und  diese  soll  hei  der  vorliegenden 
lirtindung  vermieden  werden,  welche  ohne  Ver- 
schaltwiderständc  funktioniert.  Auf  dem  drehbar 
angeordneten  und  mit  den  Bürstenbolzen  c  d  ver- 
sehenen Bürstenhalter  b  der  in  ein  Gehäuse  a 
eingebauten  Bohrmaschine  befindet  sich  an  einein 
Zapfen  e  ein  nach  unten  gerichteter  Arm  f  niil 
einem  Stift  g,  welcher  zwischen  zwei  Führungen  h 
liegt,  die  an  einem  Seitenarm  i  einer  mit  steilem 
Gewinde  versehene  Schraubenmutter  k  befestigt 
sind.  Letztere  sitzt  auf  der  Schraubenspindel  m, 
die  auf  dem  einen  nach  aussen  hindurchgeführten 
Ende  ein  Kegelrad  n  trägt,  das  mit  einem  zweiten 
Kegelrade  o  in  Eingrifl*  steht.  Dieses  letztere  Rad 
ist  auf  eine  Welle  s  aufgekeilt,  welche  mit  dem 
einen  Handgriff  r  der  Maschine  fest  verbunden  ist. 
Dreht  man  somit  den  Handgriff  r,  so  wird  hier- 
durch auch  eine  entsprechende  Drehung  des  Bür- 
stenhalters b  und  damit  zugleich  eine  Umstellung 
der  Bürsten  auf  dem  Kollektor  des  Motors  herbei- 
geführt. Da  hierbei  eine  Aenderung  der  elektro- 
motorischen Kraft  eintritt,  so  ist  ersichtlich,  dass 
sich  durch  Drehung  des  Handgriffes  r  die  ,beab- 
sichtigte_Regelung  die  Umdrehungszahl  des  Motors 
unmittelbar  bewirken  lässt. 
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Nachrichten 

von  den  Werften. 


Schiffbau  -  Aufträge. 


Die  Wo«rmann- Linie  hat  der  Schiffswerftc 
und  Maschinenfabrik  tvurm.  Janssen  &  Schmitinsky) 
A.-G.,  Steinwärder,  den  Bau  eines  zu  Schlepp- 
zwecken im  Hamburger  Hafen  bestimmten  Dam- 
pfers von  59  Fuss  Länge,  i6  Fuss  Breite,  8,8  Fuss 
Tiefe,  7  Fuss  Tiefgang  und  250  indizierten  Pferde- 
kraften  Stärke  in  Auftrag  gegeben. 

Laut  Fairplay  bestellte  die  Firma  A.  C.  de 
Freitas  &  Co.  bei  Craig,  Taylor  &  Co.,  Stockion 
on  Tees,  zwei  neue  schnelle  Dampfer. 


Stapelläufe. 

Der  Stapellauf  eines  für  die  Deutsche  Ost- 
afrika-Linie (Woermann)  bei  der  Flensburger 
SchifTsbau-Gesellschaft  im  Bau  befindlichen  Reichs- 
post-Dampfers, Stapel  No.  210,  erhielt  dadurch 
ein  hervorragendes  Gepräge,  dass  Se.  Magnificenz, 
der  erste  Bürgermeister  von  Hamburg,  Herr  Dr. 
Mönckeberg,  mit  Gemahlin,  begleitet  von  einer 
Anzahl  hochangesehener  Hamburger  und  Berliner 
Herren  mit  ihren  Damen  erschienen  waren,  um 
den  Taufakt  zu  vollziehen.  In  laut  vernehmbarer, 
schwungvoller  Rede,  die  in  ein  Hoch  auf  den 
Kaiser  ausklang,  erteilte  er  dem  Schiff  den  Namen 
„Bürgermeister"  und  wünschte  demselben  Glück 
auf  seinen  Fahrten.  —  Nach  Besichtigung  der 
Werft  und  einer  Wagenfahrt  durch  die  Stadt  ver- 


einigten sich  die  Vertreter  der  Rhederei  und  der 
Werft  mit  ihren  Gästen  zu  einem  Diner  im  Flens- 
burger Hof,  worauf  die  auswärtigen  Herrschaften 
den  Abendzug  zur  Rückfahrt  benutzten.  Die 
Hauptabmessungen  des  Schiffes  sind:  Grösste 
Länge:  425'  o",  grösste  Breite:  48'  3",  Tiefe: 
32'  o".  Die  Tragfähigkeit  soll  6000  t  Schwergut 
betragen. 

Der  ,, Bürgermeister"  ist  mit  doppeltem  Bo- 
den, rundem  Heck,  aufrechtem  Steven  und  langer 
Poop  versehen.  Er  erhalt  Deckaufbauten  mitschiffs 
und  auf  der  Back.  Alle  Matcrialstärken  sind  nach 
den  Vorschriften  des  Germanischen  Lloyd  für  die 
höchste  Klasse  mit  Eisbug  genommen.  Das  Schiff 
erhalt  Schooner-Takelung  mit  Pfahlmasten  aus 
Stahl.  Es  wird  ausgestattet  mit  Einrichtungen 
für    joo    Passagiere    I.   Klasse,    90  Passagiere 

II.  Klassf.  60  Passagiere  III.  Klasse.  Die  Dimen- 
sionen sind:  Länge  zwischen  den  Perpendikeln 
125,00  m,  Breite  14,63  m,  Tiefe  9,45  m.  Der 
Laderaum  ist  etwa  7070  cbm  gross,  die  Lade- 
fähigkeit mit  Kohlen  in  den  Bunkern  6000  l,  der 
Tiefgang  bei  voller  Beladung  mit  Schwergut 
7,10  m,  die  Geschwindigkeit  bei  7  m  Tiefgang 
13.5  Knoten.  Kartenhaus  und  Kapitänzimmer  be- 
finden sich  auf  dem  sogenannten  Schatten-  und 
Bootsdeck.  Damensalon,  Rauchzimmer  und  Speise- 
salon I.  Klasse  werden  mit  solider  Eleganz  ge- 
schmackvoll eingerichtet,  an  der  es  natürlich  auch 
in  den  Passagierräumen  nicht  fehlt.  Höchste  Ge- 
diegenheit soll  auch  die  Räumlichkeiten  in  II.  und 

III.  Klasse  auszeichnen.  —  Für  das  ganze  Schilf 
ist  elektrische  Beleuchtung  vorgesehen.  Der 
„Bürgermeister"  erhält  zwei  dreifache  Compound- 
Maschinen  mit  Oberflächen-Kondensation,  von  denen 
jede  1800  Pferdekräfte  indizieren  soll.  Sieben 
Dan>pfwinden  sind  vorgesehen.  Der  Dampf  wird 
in   einer   Sjiannung   von    13   Atmosphären  durch 
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drei  cylindrischc  Kessel  von  je  5,83  m  Lüngc 
und  4,ao  m  mittlerem  Durchmesser  mit  einer  Tolal- 
heizfläche  von  966  qm  erzeugt:  jeder  Kessel  er- 
hält sechs  Feuerungen. 

Am  18.  V.  M.  lief  auf  der  Schiffswerft  von 
Henry  Koch  in  Lübeck  ein  für  die  Herren  Hansen 
&  Clostcr,  Apenrade,  neuerbauter  Dampfer  glQck- 
lich  von  Stapel.  Das  Schiff,  das  in  der  von 
FrSuh  in  Schmidt  aus  Flensburg  vollzogenen  Taufe 
den  Namen  „Bfita"  erhielt,  hat  folgende  Ab- 
messungen: Lange  zwischen  den  Perpindikeln 
260'  o"  engl.,  Breite  auf  den  Spanien  38'  o"  engl., 
Tiefe  auf  der  Seite  19'  6"  engl.  Die  Tragfähig- 
keit des  Schiffes  beträgt  auf  Lloyds  Sommerfrei- 
bord bei  einem  mittleren  Tiefgang  von  18'  o" 
aSoo  t  c.  w.  Der  Dampfer  ,,Bela"  wird  mit  einer 
dreifachen  K.xpansionsmaschine  von  800  indizierten 
Pferdestärken  ausgestattet,  die  dem  Schiffe  in  be- 
ladcnem  Zustande  eine  Schnelligkeit  von  9  Knoten 
in  der  Stunde  geben  wird.  ,,Beta"  ist  ein  Schwester- 
schiff der  vor  einigen  Monaten  für  dieselbe  Rhe- 
derei  abgelieferten  , .Alpha" :  ausserdem  hat  die 
Werft  für  die  Herren  Hansen  &  Closter  noch  ein 
weiteres  Schwesterschiff  ,, Gamma"  in  Aufirag, 
dessen  Kiel  auf  demselben  Helling  gestreckt  wer- 
den wird,  auf  dem  „Beta"  gestanden  hat. 


In  Middicsbro  on  Tees  fand  am  22.  v.  M. 
der  glückliche  Stapcllauf  des  Dampfers  „Mauri- 
taine"  für  Rechnung  der  Compagnie  Mediteranee- 
Manche  in  Paris  statt;  es  ist  der  erste  von  fünf 
Dampfern  von  2800  t  Ladefähigkeit,  den  die  ge- 
nannte Compagnie  in  tingland  erbauen  lässt  für 
ihre  regelmässigen  Linien  zwischen  Tunis — Algier 
und  den  Häfen  in  Nord-Europa,  London,  Ant- 
werpen und  Hamburg,  sowie  den  Häfen  an  der 
West-  und  Nordküste  Frankreichs.  Herr  L.  G.  Fa- 
vette,  Generaldirektor  der  Gesellschaft,  ist  beim 


Stapellauf  zugegen  gewesen,  ebenso  der  Erbauer 
Sir  Raylton  Dixon,  der  Lieferant  der  Maschinen 
und  Kessel,   Herr  George  Clark,    Herr  Marleil, 
Oberingenieur  der  Rhederei ,    der   den   Bau  der 
5  Dampfer  seit  6  Monaten  in  England  überwacht, 
Herr  John  White,  Agent  der  Gesellschaft  in  Lon- 
j  don  u.  s.  w.    Herr  Favcttc  hat  seinen  Aufenthalt 
in  England  benutzt,  um  sich  von  dem  Fortschritt 
der  übrigen  4  Dampfer  zu  überzeugen ,  die  nach 
demselben  Modell  gebaut  werden;  dieselben  wer- 
den die  Namen:  „Numidie",  „Kabylie",  „Kroumirie' 
und   „Oranie"   erhalten  und  in  einigen  Wochen 
zum  Stapellauf  fertig  sein.  —  Sämtliche  Dampfer 
erhalten  3  grosse  Kühlräumc  für  den  Transport 
von  Früchten  und  Gemüsen  von  Algier  nach  den 
nordischen  Märkten. 


Auf  Helsingörs  Jernskips  &  Maskinbyggeri 
wurde  am  22.  v.  M.  der  für  Rechnung  der  Deut- 
schen Levante-Linie  in  Hamburg  gebaute  Dam- 
pfer „Enos"  zu  Wasser  gelassen.  Das  Schiff, 
durchaus  aus  Stahl  zur  höchsten  Klasse  des  Ger- 
manischen Lloyds  gebaut,  ist  280'  lang  im  Haupt- 
decke, 4'  4"  breit  und  19'  6'/,"  tief  im  Räume. 
Der  Dampfer  erhält  eine  dreifache  Expansions- 
Maschine  mit  Ober  flächen -Kondensation  von  900 
l.  F.  S.  Gleichzeitig  wurde  der  Kiel  einer  Dampf- 
fähre für  die  Dänischen  Staatsbahnen  gestreckt. 


Am  25.  Februar  a.  c.  lief  auf  der  Neptun- 
Werft  von  Wigham-Richardson  &  Co.,  Ltd.,  New 
CastIc-on-Tyne  der  Dampfer  „Soneck"  von  Stapel, 
welcher  dort  im  Auftrage  der  Deutschen  Dampf- 
schiffahrts- Gesellschaft  Hansa,  Bremen,  gebaut 
worden  ist.  Der  Taufakt  wurde  von  Miss  H.  Jackson, 
Tynemouth,  vollzogen. 

Der  Dampfer  ist  235  Fuss  lang  und  33"  ,  Fuss 
englisch  breit,  ist  aus  Stahl  gebaut  und  soll  der 
höchsten   Klasse   von   Lloyds  Register  zucrteilt 


Gutehof  fnungshUttCy 

^tien-Verein  für  Bergbau  nnd  pttenbetrieb,  Oberhansea 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Geljäutie,  Schwimmdocks,  Schwimmkrahnc 
jeder  Tragkralt,  Leuchttürme. 

SchmiedcBtflcke  in  jeder  gc\vOii»chten  Qualität  bis  40000  kg. 
Stücknewiclit,  roh.  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schillswellcn  und  sonstige  Schmiede- 
leilc  für  den  .Schiff-  und  Maschinenbau. 

StahlformguBB  aller  Art,  wie  Steven,  Kudcrrahmen,  Ma- 
siliineiileile. 

Ketten  als  .SchifVsketten,  Krahnketten 

MaHchinengUKR  bis  zu  <len  schwersten  Stücken 

Dampfkessel,  staiionnrc  und  .'^chiflskcsscl,  eiserne  Hchälter. 
Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a  als 

Hesonderlicit:  Schiff smaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Da«  nrm*  BlrrluvaUH  <Tk  hal  riiiL*  t.rjittunptf  Ahicknt  \-0!i  70  üoo  I  Blri  hr 
pio  Jahr,  und  ist  dir  Giitrhoffnungshotti*  vrrmni^c  ihn*«  umraiixi'rii'hcn  Watx. 
|iiO|;iamni<<  in  der  l-agr,  das  grsamtr  iii  riiirni  Srhiff  nmigr  WaUmatcrial  zu  lirirrn. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohlen   i5<K»onit  t     kolu-iM-n  400000! 

Wal/.wrrktt-KrzriijfniiiNC'  ;|ooih>o  t     Hrürkcn,  MaNchiurti^  Kcim*!  pp.    6000a  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14000. 
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werden.  Die  Maschiaenanlage  ist  ebenfalls  bei 
Wtgham-Ricbwrdson  ft  Co.,  Ltd.,  gebaut  worden; 
dieselbe  ist  nebst  den  anderen  Maschinen  för 
Laden  und  LOscben  etc.  sehr  vollkommen  und 
nach  den  neaesten  Systemen  beigeslellt 


ProbefahrteiL 
S.S.  „SchOnfels",  ein  stattUcberneuer  Dampfer, 
wetcfaer  auf  der  Werft  der  Flensburger  ScbifTsban- 

Gcscllschaft  fflr  die  Deutsche  Dampfschiffahrts-Gc- 
sellscbaf«,  „Hansa",  Bremen,  gebaut  wurde,  verliess 
am  19.  V.  M.  den  Fleosburger  Hafen  und  dampfte 
nach  stattgehabter  ausserordentlich  günstiger  Probe- 
fahrt in  der  Aussenföhrde  durch  den  Kaiser  Wilhehii- 
Kanal  nach  Hamburg  weiter.  Die  grOsste  Länge 
des  Schiffes  beträgt  440'  o",  Breite  53'  3"  und 
Tiefe  3a'  a".  Der  Führer  desselben  ist  Kapitän 
E.  Groot. 

Die  Probefahrt  des  Dampfers  „Stadt  Sdhha- 

v/ig"  fand  am  aa.  v.  M.  statt  und  verlirf  bei 
schönstem  Wetter  2ur  allseitigen  Zufriedenheit. 
Der  Dampfer  Ket  an  der  abgesteckten  Meile  nahe- 
zu 12  Knoten  in  Ballast,  wobei  die  Maschine 
650  P.  K.  indizierte.  Ucber  die  sorgfältige  Aus- 
führung der  Arbeit  an  Schiff,  Maschine  und  Kesseln 
haben  sich  die  Besteller  sehr  lobend  ausgesprochen. 
Es  ist  dies  der  erste  üQr  die  Rhedereien  Horn  in 
Schleswig  und  Lübeck  auf  der  Eiderwerft  von 
SchOmer  &  Jensen  zu  Tönning  in  Bau  befindlichen 
drei  Frachtdampfer.  Derselbe  hat  folgende  Haupt- 
diincnsiorici! :  Lange  218',  Breite  33',  Seitenhöhe  16', 
Tiefgang  beladen  mit  1550  t  Schwergut  14'  ii". 


Der  auf  der  Werft  von  II.  Brandenburg, 
Stcinwärdcr,  für  die  Haniburg-Anu  rika  Linie  neu- 
erbaute grosse  Schleppdatiipü  r  ,, Krautsend"  hat 
am  19.  V.  M.  seine  offizielle  Probefahrt  gemacht 


Am  17.  Februar  machte  der  auf  der  Werft 
von  R.  Craggs  &  Sons  in  Middlesbrough  fQr 
August  Sanders  in  Hamburg  und  H.  G.  C.  Renck 

in  Harburg  erbaute  Sparderkilair.pf'.  r  ,,Hafls"  seine 
Probefahrt,  die  zur  grOsstcu  Zufriedenheit  der  Teil- 
nehmer ausfiel.  Mit  drei  Viertel  seiner  Dampf» 
kiaft,  nämlich  1500  I.P.K.,  erreichte  das  Schiff 
I  HK  Fahrt  von  11  Knoten  Die  von  der  Firma 
Kiehanlsons,  Westgarth  Co.  Ld.  in  Middles- 
brough geliclertc  Maschine  hat  Cylinder  von  resp. 
as,  40  und  68  Zoll  Durchmesser  bei  48  Zoll  Hub; 
der  Dampf  wird  erzeugt  in  3  grossen  einendigen 
Kesseln  von  14  Fuss  3  Zoll  Durchmesser,  die 
unter  180  Pfd.  Druck  per  Quadratzoll  arbeiten. 
Die  Fahrt  war  vom  Wetter  aus^(  r< u  dentlich  be- 
gflnstigt;  die  See  war  ruhig  und  heiterer  Sonncn- 
sdiein  machte  den  Aufenthdt  auf  Dedt  angenehm. 
Die  Rbederei  war  vertreten  durch  Herrn  H.  G. 
C.  Kenck  aus  Hai  bürg,  dem  Herr  Ingenieur 
Stammel  aus  Hamburg  als  Berater  zur  Seite  '-ta:nl 
Bei  dem  an  Bord  stattfindenden  FrOhstQck  dankte 
Herr  Ludwig  Sanders  in  einigen  wohlgewflhlten 
Worten  fftr  den  auf  den  Erfolg  des  „Hafis"  und 


seine  Rheder  ausgebrachten  Toast,  trank  auf  das 
Wohl  der  Erbauer  und  gab  gleichzeitig  der  höchsten 

Zufriedenheit  der  Rheder  über  die  Art  der  Aus- 
führung des  Baues  Ausdruck.  Bemerkenswert  ist 
noch,  dass  das  Schiff  in  5  Wintermonaten  erbaut, 
von  Stapel  gelassen,  beladen  und  in  See  geschickt 
worden  ist  Nach  beendigter  Probefahrt  ging  der 
„Hafis"  nach  der  Tyne,  um  nach  Nordamerika 
zu  laden. 


Personalien. 

iMittciluni^en ,  w  tlciic  \nu<  r  dieser  Ueberschrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Marine -Oberingenieur  Schulz,  weli  lu  r  die 
Ausreise  auf  S.  M.  S.  ,,Vineta"  angetreten  hat,  ist 
durch  Marine-Oberingenieur  Otto  abgelöst  worden 
und  von  der  KaiserL  Werft  zur  a.  Werftdivision 
zurttckgetreten. 

Mit  der  Vertretung  des  auf  30  Tage  beur- 
laubten Stationsingenieurs,  Marine -Chefingenieur 
Fontane,  ist  der  Marine -Stabsingenieur  fCIhtert 
beauftragt. 

Die  Marinebauführer  des  Maschinenbaufaches 
Schmidt  und  GflMng  sind  zu  Marine -Masdünen- 
baumdstera  ernannt. 


MASQlillQlFf^BRil^  vno 

für  clectrisch?  Bogenlampen, 
If'tun^cn  vnd  Bal)ntr\- 
t(abeltürme'  Avsle^crarmf 
Winden  fvr  Bo^enUm^en- 

i*u_      Katalofl  avf WunwK;  , 
l   ferf iosteltun^  avch  «irösicrcr  Lkfcrwi^  |a| 
Ä        '  in  l\uncr  ^ert  mS^li«^  jf\ 
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Vermischtes. 


Massnahmen  zur  Hebung  der  russischen 
Seehandelsflotte  in  Verbindung  mit  der  Er- 
weiterung des  vaterlandischen  Schiffbaues.  In 
dem  seiner  Zeit  hier  tagenden  Scliifl'ahitskunsc-ii 
unter  dem  Vorsitze  s.  K.  H.  des  Grosslürslen 
Alexander  Michailowitsch  befanden  sich  auf  der 
Tagesordnung  folgende  bemerkenswerte  Punkte, 
die  der  gesetzgebenden  Körperschaft  zur  An- 
nahme empfohlen  werden  sollen. 

1.  Den  Rhedern,  deren  Schiffe  in  Ruf<sland 
und  aus  russischem  Material  gebaut  sind,  Kapi- 
talien im  Werte  von  50  Procent  des  gebauten 
Schiffes  gegen  Hypotheken  auf  20  Jahre  zinsfrei 
zu  überlassen,  bei  allmählicher  Abtragung  in 
gleichen  Teilen.  Die  Kontrolle  verbleibt  bei  der- 
jenigen Institution,  welche  das  Geld  bewilligt. 

2.  Obige  Hypotheken  werden  nur  auf  See- 
dampfer und  unter  folgenden  Ikdingungcn  erteilt: 

a)  Die  Schiffe  mttssen  nach  von  der  Re- 
gierung genehmigten  Zeichnungen  und  Spezitika- 
tionen  erbaut  werden. 

b>  Die  Schiffe  niQssen  den  Anforderungen 
der  höchsten  Klasse  des  Englischen  Lloyd  ent- 
sprechen. 

c)  Die  Geschwindigkeit  der  Schiffe  darf  nicht 


unter  10  Knoten  an  der  abgesteckten  Meile  ge- 
messen, betragen. 

3.  Die  Ausgaben  für  Versicherung  werden 
im  Umfange  von  * von  der  Krone  übernommen. 

4.  Den  Khedern  von  Schiffen,  welche  nicht 
unter  200000  Pud  (ca.  3200  tj  tragen,  werden 
die  Hälfte  der  Ausgaben  für  Kohlen  russischer 
Herkunft  vergütet  für  Reisen  aus  russischen  Häfen 
ins  Ausland  und  umgekehrt  bei  einer  Berechnung 
für  die  Geschwindigkeit  von  10  Knoten  pro 
Stunde.  Diese  Schiffe  müssen  zu  mindestens 
ihrer  Gesamttragfahigkeit  beladen  sein. 

5.  Dasselbe  ist  auch  gültig  für  Schiffe, 
welche  aus  einem  russischen  Hafen  in  einen  an- 
deren, an  einem  anderen  Meere  gelegen,  fahren 
und  mindestens  halbe  Ladung  aus  russischen 
Häfen  in  ausländische  oder  umgekehrt  führen.  Auch 
für  die  Schiffe,  welche  russische  Kohlen  (volle 
Ladung!  aus  dem  Asowschen  und  Schwarzen  Meer 
ins  Baltische  führen. 

6.  Diese  Summe  wird  ausgezahlt  bei  Vor- 
zeigung Ton  Dokumenten  über  Ursprung,  Küsten 
und  Menge  der  Kohlen. 

7.  Die  unter  Punkt  i,  3,  4,  5  erwähnten 
Vorteile  gelten  nur  für  Rheder  russischer  Unter- 
thanschaft,  Gesellschaften,  deren  Mitglieder  sämt- 
lich russische  Unterthanen  sind  und  Aktiengesell- 
schaften mit  auf  Namen  lautenden  Aktien,  weiche 
nur  russischen  Unterthanen  gehören. 


^CT.-(jES  0BERBI  II^ER  §TAHIWERR 

vorm-G  Poens^en  Giesber§&,C^ 

3)üsSElPoi^F-0BEi^gili<. 
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8,  Die  Gültigkeit  dieser  in  Punkt  i — 6  fest- 
gelegten Punkte  ist  auf  20  Jahre  angenommen,  ge- 
rechnet vom  1.  Januar  I903. 

9.  Im  Verlauf  von  15  Jahren,  von  der  Zeit 
der  Einführung  von  vorstehenden  Regeln,  dürfen 
diese  zum  Vorteil  der  unter  russischer  Flagge 
fahrenden  Schiffe  nur  ausschliesslich  von  den 
Schiffen  ausgenutzt  werden,  die  in  Russland  ge- 
baut sind. 

Deutsche  Ost-Afrika-Linie.  In  der  ordent- 
lichen Generalversammlung  der  Aktionäre,  die 
unter  Leitung  des  Herrn  A.  Woermann  stattfand, 
gelangte  die  Rechnungsablage  für  das  verflossene 
Betriebsjahr  1901  zur  Beratung.  Der  Vorsitzende 
bemerkte,  dass  das  Ergebnis  von  a  Procent  zuerst 
auch  die  Verwaltung  überrascht  habe.  Die  Gründe 
hierfür  seien  bereits  in  dem  Berichte  ausführlich 
angeführt  und  Redner  habe  den  Mitteilungen  eigent- 
lich nichts  mehr  hinzuzufügen.  Die  V'erhältnisse 
in  Süd-Afrika  bereiten  grosse  Schwierigkeiten  und 
Kosten  beim  Löschen  und  Beladen  der  Schiffe, 
und  trotzdem  sind  die  Zeiten  der  Fahrten  nichl 
innezuhalten,  da  fortwahrend  Verzögerungen  ent- 
stehen. Besonders  dem  Passagierverkehr  werden 
bedeutende  Hindernisse  bereitet  und  sowohl  hier 
am  Platz  wie  am  Kap  macht  die  englische  Re- 
gierung so  grosse  Weitläufigkeiten,  dass  Passa- 
giere nach  Süd-Afrika  eine  Seltenheit  geworden 
sind,  wobei  es  dahin  gestellt  bleiben  muss,  ob 
diese  Schwierigkeiten  nur  der  Deutschen  Ostafrika- 
Linie  bereitet  werden.  Hierauf  gelangten  die 
Rechnungsvorlagen  für  1901  auf  Antrag  des  Herrn 
Hugo  Mainz  durch  Zuruf  zur  Annahme.  Vertreten 
war  ein  Aktienkapital  von  5  033  000  Mk.  Die  aus 
dem  Aufsichtsrat  turnusgemäss  ausscheidenden 
Herren  Rud.  Petersen  und  Direktor  Kurt  Erich 
wurden  durch  Zuruf  wiedergewählt  und  an  Stelle 
des  Justizrats  Winterfeld,  der  seinen  Austritt  aus 
dem  Aufsichtsrat  anzeigte,  da  er  wünscht,  sich 
mehr  aus  seiner  geschäftlichen  Thätigkeit  zurück- 
zuziehen, wurde  Herr  Robert  Borchardt  neuge- 
wählt.  Die  Dividende  von  2  Procent  —  20  Mark 
fQr  die  Aktie  gelangt  vom  i.  März  ab  bei  den 
bekannten  Zalilstellcn  hier  und  in  Berlin  zur  Aus- 
zahlung. 


Der  Norddeutsche  Lloyd  dehnte  seine  jüngst 
neueingerichtclc  Cuba-Linie  bis  nach  Mexiko  aus. 
Die  Dampfer  der  Gesellschaft  werden  vierwöchent- 
lich verkehren  und  von  Bremen  über  Havanna 
auf  Cuba  Tampico  und  Veracruz  anlaufen.  Der 
erste Dampfer  „Trier"  wird  am  12.  Marz  seine 
Reise  antreten.  Die  Dampfer  dieser  Linie  werden 
Personen  und  Güter  befördern. 


Die  Berlin-Erfurter  Maschinenfabrik  Henry 
Pels  &  Co.  in  Beriin  teilt  mit:  „Die  kaiserlichen 
Werften  in  Danzig  und  Wilhelmshaven  erteilten 
in  vergangener  Woche  Auftrage  auf  Träger-  und 
Blechscheren.  Diese  Maschinen  sind  im  Gegen- 
.satz  zu  dem  bisher  verwandten  Material  Guss- 
eisen, aus  Schmiedeeisen  und  Stahl  konstruiert, 
und  erhalten  ihre  Antriebskraft  vermittelst  des 
patentierten  Johnschen  Schwinghebels,  welcher  die 
bisherige  Verwendung  von  Zahnradern  unnötig 
macht.  Die  Maschinen  werden  auch  in  grösserem 
Masse  nach  Nordamerika  exportiert.* 


Der  Abschluss  der  Deutschen  Elbschiffahrts- 
Gesellschaft  Kette  wird  dem  Aufsichtsrat  in  aller- 
nächster Zeit  vorgelegt  werden.  Die  Direktion 
beabsichtigt  dem  Vernehmen  nach,  eine  Dividende 
von  4'/j  Procent  in  Vorschlag  zu  bringen. 

In  der  letzten  Aufsichtsratssitzung  der  Deut- 
schen Dampfschiffahrts- Gesellschaft  Hansa  wurde 
beschlossen,  der  demnächst  stattfindenden  General- 
versammlung die  Verteilung  einer  Dividende  von 
8  Procent  gegen  14  Procent  im  Vorjahre  in  Vor- 
schlag'zu  bringen. 


Alfred  Gutmann,  Aktien-Gesellschaft  für 
Maschinenbau,  Hamburg-Ottensen.  In  der  Aufsichts- 
ratssitzung wurde  nach  Vornahme  reichlicher 
Abschreibungen  und  Reservestellungen  beschlos- 
sen, der  demnächst  einzuberufenden  Generalver- 
sammlung die  Verteilung  einer  Dividende  von 
12  Procent  auf  das  um  375  000  Mk.  mehr  als 
1900  dividendenberechtigte  Aktienkapital  in  Vor- 
schlag zu  bringen. 
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Ais  der  grOMte  Stapellaaf,  der  bisher  jemals 
iit  einer  englischen  Werft  vollzogen  worden  ist, 

wir.l  v  iti  dir  Zeitsilirift  Knglish  Mi-chanic  cm  Er- 
eignis bezeichnet,  da»  neulich  in  der  Werli  von 
Wallsend  stattgefunden  hat.    Es  wurde  dort  ein 

i:nL,n  lir  ",ir<  s   Srh  .vimiiKlock  Wasser  gebracht, 

das  aui  Ivuliiiung  der  Ktifieruug  (ür  den  Ge- 
braurh  in  den  Ikrmudainseln  gebaut  worden  ist 
Die  Flache  des  Docks  beträgt  6gooo  Quadrat- 
fufis,  seine  TraKfahigkeit  17500  t.  Mit  Rücksicht 
auf  ilii.'  Fläche  war  -  -  .  her  der  «rosste  aller 
bi&licrigcn  Stappelläutc,  da  auch  der  berüchtigte 
i^Great  Eastern"  nur  eine  Flache  von  40000  Quad- 
ratfuss aufwies. 


Bücherbesprechungen. 

Mathematische  und  technische  Tabellen  für 
den  Gebrauch  in  der  I'raxis  und  an  deut.schen 
und  österreichischen  Leliranstalten  «Hüreau- 
Ausgabe»  von  E.  Schultz,  Oberlehrer  an  der 
K<inigl.  Maschinenbau-  und  Httttenschule  zu 
Duisburg. 

Das  Buch  ist,  wie  auf  dem  Titelblatt  ver- 
merkt, unter  Mitwirkung  des  Direktors  der  K^nigl. 
Baugewerkschule  zu  Deutsch-Krone,  Königl.  Regic- 
rnngsbaumeisters  E.  Dieckmann,  entstanden.  Es 
verfolgt   den   Zweck,    dem    kMusünknv  th.n^i 


Ingenieur  ähnlich  hOlireich  zur  Hand  zu  sein,  wie 
dies  das  bekannte  Hotten -Tasehenbuch  thut  Im 

ersten  Abschnitt  befinden  sich  die  allgenieiniii 
Zahkntafeln,  im  zweiten  TabeUea  zur  Berechnung 
des  Tage-  und  Stundenlohnes,  im  dritten  Tabellen 

zur  Aufstellung  statischer  lierechnungen  zur  Massen- 
und  Gewichtsberechiiung;  der  4.  Abschnitt  giebt 
Umrechnungstahellen,  der  5.  und  letzte  physika* 
lische,  chemische,  elektrotechnisch«*  unti  anf!<T- 
weitij^e  Tabellen.  Das  Buch  bietet  m  übersicht- 
licher Anordnung  viel  brauchbares  Material  und 
kann  dem  Ingenieur  empfohlen  werden;  der  Preis 
des  291  Seiten  umfassenden  Werkes  betraft 
4  Mk.:  es  ist  erschienen  imV'i  i  lag  \  on  CI.  D.  H.ldeker 
in  Essen  und  Spielhagen  &  Schurich  in  Wien. 

Deutsch  -  Nautischer  Almanach,    Ilhi^ti  iert<> 
Jahrbuch  Ober  SetrschiflTalirt,  Marine  u  Si  hitfbau. 

im  Verlage  von  i^U  Üt  Pickardt,  Berlin,  ist 
der  neue  Jahrgang  des  oben  genannten  Buches 

für  \<)<yj  <i-ilii<nen  Mit  einer  kurzen  Chronik 
über  die  wiclitigsten  maritimen  Ereignisse  des 
Zeitraumes  vom  i.  Oktober  1900  bis  zum  31.  Sep- 
tenihtr  iQOi  beginn<nd ,  triebt  der  Verfasser  eine 
knapi»'  ,  aber  recht  brauchbare  Zusannnenstellung 
der  rnil  nauli>rli, m  Gebiete  gebräuchlichen  Masse, 
der  Entfernuagen  der  hauptsächlichsten  Häfen  von 
einander,  sowie  der  Oblichcn  Stunna^nal«.  In 
1  :v.ijiiti  1  Si  i  >i;l;ifTahrt  findet!  sich  Angaben  ober 
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Deutschlands  Ucberscchandcl  wahrend  des  ver- 
flossenen Jahres,  Ober  die  Thätigkeit  der  deutschen 
Wcrflen,  Ober  die  Bestrebungen  und  Arbeiten  des 
Deutsch-NautischenVereins  sowie  Ober  den  Deutschen 
Schulschiffverein.  Den  Schluss  dieses  Absatzes  bildet 
eine  Reflexion  Ober  die  Zukunft  der  modernen 
Schnelldampfer.  In  dem  letzten  Abschnitt,  be- 
zeichnet „Marine",  giebt  der  Verfasser  zunächst 
eine  kurze  Uebersicht  über  die  Thätigkeit  der 
deutschen  Kriegsmarine  im  Auslande  190001,  ein 
Verzeichnis  der  Kommandanten  S.  M.  Kriegsschifl'c 
im  Auslande  1900  01.  Dann  folgen  Angaben  Ober 
Ablösungstransporte  von  Marint-mannschaftcn,  rine 
Schifl'slistc  der  Kaiserl.  deutschen  Marine  und  den 
Schluss  bilden  die  Ranglisten  der  Hamburg-Amerika 
Linie  und  des  Norddeutschen  Lloyd.  Das  Buch 
ist  hobsch  ausgestattet  mit  16  Kunstdrucken  und 
gestattet  tier  billige  Preis  von  2  Mk.  eine  grosse 
Verbreitung.  Wir  können  die  Anschaffung  dieses 
Jahrbuchs  den  Interessenten  empfehlen. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Wireless  controll  of  submarines.  The  Ariny  and 
Navy  Journal  1./2.  Mitteilungen  über  das 
„Armorlsystem"  elektrischer  Steuerung  von 
Unterseebooten  von  einem  Schiffe  oder  vom 
Ufer  aus.  Dies  von  Armstrong  und  Orling 
erfundene  System  soll  ausserdem  eine  stän- 
dige Verbindung  mit  dem  Kommandanten 
des  l'nterseebof)tes  durch  drahdose  Tele- 
graphie  oder  Telephonic  möglich  machen. 
Von  denselben  Erfindern  stammt  auch  der 
„Armorh-Torpedo,  der  mit  4000  Mk.  nur 
den  6.  Teil  eines  Whiteheadtorpedos  kosten 
soll  und  ebenfalls  drahtlos  mittels  Elektricitflt 
gesteuert  wird. 

The  torpedo  accident  on  board  the  freneh  battle 
ship  Jaureguiberry.  The  Enginet-r  14. '2. 
Der  Artikel  führt  die  verhältnismässig  häu- 
figen Torpedounfalle  innerhalb  der  fran- 
zösischen Marine  infolge  Bruch  der  Press- 
luftkammer auf  zu  starke  Reduktion  der 
Materialstärkcn  zu  gunsten  des  Gewichts 
/uiück      In    dem   v<jrlieg<nden   Falk-  barst 


die  Wandung  des  Torpedos  bei  einem  Druck 
von  80  Atmosphären,  trotzdem  die  Pressluft- 
kammern der  französischen  Torpedos  auf 
einen  Druck  von  130  Atmosphären  erprobt 
werden. 

Beardmorc  arinour-plates.  Engineering  31.;  i. 
Durch  Abbildungen  erläuterte  Beschreibung 
von  Beschiessungsversuchcn  sechszölliger, 
nach  eigenem  Verfahren  gehärteter  Panzer- 
platten der  englischen  Firma  Beardmore.  Die 
tabellarisch  zusammengestellten  Versuche  wei- 
sen sehr  günstige  Resultate  auf. 

Handelsschiffbau. 

British  and  foreign  i^hipbuilding.  Engineering  7. ,'2. 
Veröffentlichung  eines  Briefes,  der  auf  die 
unter  obigem  Titel  im  Engineering  erschie- 
nenene  JahresQbersicht  Bezug  nimmt,  und  leb- 
haft dafür  eintritt,  dass  sich  England  wieder  an 
die  Spitze  des  atlantischen  Verkehres  setzen 
und  Deutschland  von  seiner  Vorherrschaft  im 
Schnelldampfer-Bau  und  -Betrieb  zurück- 
drängen soll.  Als  Wege  zur  Erreichung 
dieses  Zieles  werden  der  B«u  grösserer 
Schnelldampfer  als  die  deutschen,  sowie 
V'erwendung  von  Turbinenmaschinen  und 
Oelfeuerung  vorgeschlagen. 

Der  Reichspostdampfer  „Neckar".  Sce-Maschi- 
nisten-Zeitung  15.  2.  Eingehende  Beschrei- 
bung des  von  Tecklenborg  erbauten  Doppel- 
schraubendampfcrs  „  Neckar "  des  Nord- 
deutschen Lloyd.  L.  — ■  1 57,5  m,  B.  — 
17,78  m,  T.  —  9,02  m,  D.  —  18700  t, 
Tragfähigkeit  1 1  220  t.  1.  P.  S.  -  6000  und 
V.  =  14'/,  Knoten. 

The  White  Star  liner  „Athenic".  The  Engineer 
14. '2.  Abbildung  und  kurze  Beschreibung 
des  für  die  Fahrt  nach  Australien  bestimm- 
ten Fracht-  und  Passagiertlampfers  „.\thenic". 
Das  Schiff  ist  bei  Harland  \-  Wollf  gebaut, 
ist  zw.  Pcrp.  152  m  lang,  19,2  m  breit,  fasst 
12234  Registertonnen  und  läuft   12  Knoten. 

KriegsschifTbau. 

On  behalf  of  torpedo  boats.  Army  and  Navy 
Journal  1  2.  Der  Artikel  sucht  die  dem 
weiteren  Ausbau  der  Torpedobootsflotte  un- 
günstigen Anschauungen  innerhalb  der  am<  ri- 
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kanischcn  Admiralität  zu  widerlegen.  Die 
systematische  Fortentwickdung  der  deutsdien 
Torpedobootsflotte  wird  als  vorbildlich  hin- 
gestellt. 

Torpedo  bo»t  report  und  failure  in  torpedo  boats. 
Army  and  Navy  Journal  2.  2.  und  8.  ,'2.  Mit- 
teilungen aus  dem  äusserst  entmutigenden 
Bericht,  welchen  die  vom  Maiitit  s(  kretflr 
niedergesetzte  Kommission  aber  die  teils  im 
Bau  begriiTenen,  teils  mit  den  Probefahrten 
beschäftigten  T<irpi'cloboot(  urnl  Ztrst("ir«r 
der  amerikanischen  Marine  erstattet  hat. 
Ausser  betrftchtliefaeii  Gewichtsfiberschreitun- 
gen  weisen  fast  alle-  Rooti-  heftige  Vibra- 
tionen bei  voller  Fahrt  auf,  ohne  die  vor- 
gcschriebeiu  ii  Cum  hwindigkeitcn  leisten  zu 
können.  Als  Hauptursachc  dieses  Miss- 
geschicks wird  mangelnde  Erfahrung  im 
Torpedobootsbau  ani;egeben.  Die  Bath  Iron 
Works,  welche  ihre  Ingenieure  erst  ein- 
gehende  Studien  bei  der  bekannten  fran- 
züsischcn  Ti  .1  ]  n  dobi  lot-vfirina  Nurmand  niaclicn 
lics&en,  und  dann  nach  eigenen  Entwürfen 
und  nicht  nach  den  Planen  der  Admiralitftt 
arbeiteten,  sind  fast  die  einzige  Firma,  dcien 
Erzeugnisse  den  Bedingungen  einigerniabsen 
genOgten.  Du  Gleiche  gilt  auch  von  den 
drei  Zerstörern,  welche  die  Maryland  Steel 
Company  nach  eigenen  Entwürfen  lieferte. 

Japanese  battleship  „Mikasa".  Engineering  7.,  2 
Eingehende  Beschreibung  des  japanischen 
Schlachtschiffes  „Mikasa''  und  Mitteilungen 
ober  die  Erprobungsergebnisse.  \'erglei- 
chende  Zusammenstellung  der  Konstruktions- 
daten der  6  grossen  Schlachtschiffe,  welche 
von  iRgf — iqni  in  Fni^land  fflr  Japan  ge- 
baut wcirden  sind.  Die  ersten  beiden  ScliifTc 
von  13500  t  „Fuji"  und  „Jashima"  sind  der 
Royal -Sovercign- Klasse  nachgebildet,  tlie 
folgenden     drei     von     1485",     14  900  i:tu! 


15900  t,  .Shikishima",  „Hatsuse"  und 
tt^ahi*    fthneln   der  Majestic-Klasse  und 

„Mikasa"  von  15200  t  ist  wie  „King 
Hdwar«!  \'II."  Hatterieschiff  mit  zehn  15,2  cm- 
tnscIiQtzen  in  einer  grossen  Kasematte  und 
vier  in  Einzelkascmatten.  Eine  Abbildung 
der  Maschine  von  „Mikasa*  ist  beigefügt. 
Vergl.  auch  „Mitteil,  aus  Kriegsmar.". 

The  Russian  navy  in  1901.  The  Engineer  i4./a. 
Ueiwrsicht  ober  ^le  wichtigeren  Ereignisse 
innerhalb  der  i-ussischen  Marine  wahrend 
des  Jahres  1901.  Vermutungen  über  die 
russischen  Unterseeboote,  von  denen  nach 
Jane  50  in  Bau  sein  sollen. 

Torpedo  boat  destroyers  for  the  Japanese  Navy. 
The  Engineer  14. ,'2.  Tabelle  der  Probefahrts- 
ergebnisse des  von  Varrow  gebauten  l"or- 
pedoboot-szerstörcrs  „Kasumi",  der  31  245 
Knoten  auf  der  offiziellen  Probefahrt  er- 
reichte. Dieselbe  Firma  hat  seit  1898  für 
Japan  acht  flhnlicbe  Zerstörer  gdiefert,  die 
alle  anstandslos  zwisdien  31 097  bis  3138a 
Knoten  liefen. 

Das  Maschinenschulscbiff  „Okean*  der  russischen 
Marine,  üebcrall,  III.  Wchschr  f.  Armee  u. 
Marine,  Heft  21.  Artikel  über  das  auf  den 
Howaldtswerken  gebaute  russische  Schul- 
und  Transportschiff  „Okean*.  Abbildung. 

Militärisches. 

Die  erste  Seeschlacht  zwischen  Panzerschiffen  und 
Unterseebooten.  Dinglers  Polyt.  Journ.  15  2. 
Bericht  über  die  Operationen  der  Ii  anzösisclieii 
Unterseeboote  in  Cherbourg  am  6.  und  7.  Ja- 
nuar d.  J.  Betont  wird  die  Thatsache,  däss 
fünf  moderne  Unteraeeboote  gemeinsam 
operieren  konnten. 

Die  „Neue  Marinevorlage".  Ueberall,  III.  Wchschr. 
fOr  Armee  u  Marine,  Heft  19.  Eingehende, 
sarhliclie  .Niifkl'ii  iini.'  über  den  vom  „Vorwärts" 
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veröfTcntlichten  Aktenauszuges  des  Reichs- 
Marine-Amtes  über  die  sogenannte  „Neue 
Marine  vorläge". 

Einheitlichkeit  der  Geschwaderverbändc.  L'eberall, 
III.  Wchschr.  f.  Armee  u.  Marine,  Heft  19. 
Artikel  über  die  Wichtigkeit  einheitlicher 
Schiftstypen  für  jedes  Geschwader.  Von  den 
drei  Seemächten  Russland,  Frankreich  und 
England  besitzt  lediglich  das  letztere  ein- 
heitliche Geschwaderverbande. 

Die  Flotte  der  Vereinigten  Staaten.  Ueberall,  III. 
Wchschr.  f.  Armee  u.  Marine,  Heft  20.  Einge- 
hende Besprechung  der  Flotte  der  Vereinigten 
Staaten  und  der  zugehörigen  Einrichtungen 
und  Werftanlagen.    Zahlreichi'  Abbildungen. 

SchifTsmaschinenbau 

V'entilateurs  pour  hautes  pressions  mus  par  tur- 
bines  ä  vapeur.  Le  G(?nie  civil  8.  2.  Ein- 
gehende Angaben  über  den  Antrieb  von 
Centrifugalventilatoren  mittels  Dampfturbinen. 
In  Sauter- Harle  sind  Versuche  mit  diesen 
Dampfturbinen  mit  Tourenzahlen  von  8000 
bis  20000  pro  Minute  gemacht  worden  und 
ist  ein  Uebcrdruck  von  5800  mm  Wasser- 
säule, d.  h.  etwa  0,5  kg  pro  cm'  erreicht 
worden. 

A  new  express  boiler.  Engineer  7.  2.  Beschreibung 
und  Abbildung  eines  von  Mumford,  Col- 
chester,  ausgeführten  Wasscrrohrkessels,  der 
den  neuesten  auf  besondere  Raumersparnis 
hinzielenden  Bedingungen  der  englischen 
Admiralität  für  Torpedobootskessel  entspricht. 
Seine  Hauptkunstruklionsdaten  sind  folgende: 
Lange  =  3,56m, Breite—  i,86m,nöhe  -^2,28 m, 
Heizflache  153,4  rn*,  Rostfläche  ~  3,12  m*. 
Der  Kessel  ist  im  stände,  für  700  bis  1000  I.P.S. 
Dampf  zu  erzeugen  und  verbrennt  366  kg 
Kohle  pro  qm  Rostfläche  und  Stunde. 

Valve  gear  for  stcrn-wheel  steamers.  Engineer 
7.  2.  Beschreibung  und  Zeichnung  einer 
Maschine  von  115  I.P.S.  für  ein  Heckrad- 
boot aus  Holz  von  45 1.  L-  33,5  ni,  B  =  6,72m, 
T  —  0,20%  m,  H  =  1,22  m,  v  -  15  Knoten, 
Ni  —  230  I.  P.  S 
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Triple  expansion  Engines,  United  States  Navy. 
Wiedergabe  eines  Lang.sschnitts  mit  spezieller 
Angabe  der  Schieberdimensionen  einer  9500- 
pferdigen  Maschine  für  ein  projektiertes 
amerikanisches  SchlachtschiflF  von  14600  t. 
Die  Angaben  stammen  von  Admiral  Melville, 
dem  Chefingenieur  der  amerikanischen  Marine. 

Turbines  for  Ocean  Einers.  The  Nautical  Gazette 
30.  I.  Nach  Mitteilungen  von  G.  Wilson,  dem 
Erfinder  der  Wilson-Dampfturbine,  beabsichtigt 
die  New-York  and  European  Steamship  Co., 
New- York,  sechs  grosse  Schnelldampfer  von 
215  m  Länge,  21,4  m  Breite  und  8,85  m 
Tiefgani^  zu  bauen  und  mit  Wilsonschen 
Dampfturbinen  von  70000  I.  P.  S.  auszu- 
rüsten. Diese  phantastischen  SchifTe  sollen 
30  Knoten  laufen  und  6  Wellen  mit  10 
Schrauben,  je  2  an  din  äusseren  und  je 
einer  an  den  inneren  Wellen  führen.  An 
jeder  Welle  sollen  etwa  12000  I.P.S.  wirken. 
Als  Feuerungsmaterial  soll  nur  Texasöl 
dienen.  Die  Kosten  sollen  pro  Schiff  nur 
8  bis  10  Mill.  Mk.  betragen  gegen  die  auf 
16  Mill.  Mk.  geschätzten  Kosten  des  Schnell- 
dampfers „Deutschland".  Die  Hauptunter- 
schiede zwischen  der  Parsonschen  und  der 
Wilsonschen  Turbine  werden  eingehend  aus- 
einandergesetzt. 

Die  Wasserrohrkessel  der  Handelsmarine.  See- 
Maschinisten-Zeitung  15.  2.  Abhandlung  über 
Wasserrohrkessel,  insbesondere  Ober  die  In- 
standhaltung der  Dürr-  und  Niclausse-Kessel. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Die  Haupthäfen  Venezuelas.  Annal.  d.  Hydr.  u. 
Mar.  Meteor.  Heft  II.  Beschreibung  der  An- 
.steuerungs-  und  Hafen  Verhältnisse  der  Haupt- 
hafcn  Venezuelas. 

Dieses  Heft  enthält  ferner  folgende  Ab- 
handlungen aus  dem  nautischen,  hydrogra- 
phischen oder  meteorologischen  Gebiet:  Sa- 
vanna  la  Mar  (Jamaica),  Dampferweg  von 
Philadelphia  nach  Jamaica,  von  Hamburg  über 
Pensakola  nach  Buenos  Aires.  Oktober  bis 
April  1901,  Schwere  Stürme  in  neuerer  Zeit 


3  X  mehr  Licht 

uls  durch  electriBche 
Qliihlampen  bei  gl«i- 
chom  Stromverbrauch 
crgiebt  unsere  neue 
clectHschc 


REGINA 

Bogenlampe. 

20  fache 


an  Kohlen 
und  Bedienung. 
Grössere  Llchtufirkuni. 

Aistilirllcke  Prgtitc'e  irillt. 

Kegina  BogcnUmpenJabrik,  ''"„".'.'.Ugr""  Köln  W. 
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im  Sodatlantischen  Ozean,  EiBtriften  in  sfld- 

liclicn  Breiten  in  den  letzten  20  Jaliren,  St 
John  bei  Limni  auf  der  Insel  Euboea,  VVra- 
cniz  (hierzu  Tarel  3),  Scliiffahrtsvcrhaltnisse 
auf  dem  Altn  Paraguay,  Ci' iifiiri^'ds,  X'cr- 
schiedcne  kui/u  nautibchc  Naclnielitcn  und 
die  Witterung  an  der  deutsciien  Koste  im 
Dezember  1901. 
Einheitliche  Schulzeit  für  die  Prnflingc  zum  Schiffer 
auf  grosser  Fahrt.  Ilan^a  15  ü  BL->|ir<-- 
chung  des  Für  und  Wider  für  eine  durch 
den  Staat  fesigelef^te  Dauer  des  SctiifTer- 
kursus  und  AufToi  derunij  sieh  allgemein  in 
den  Annalen  zu  jeni  m  X'orsrhiage  zu  SuKscrn. 

Verschiedenes. 

I>iagrams  of  tiirec  uionths  fluriuations  in  priccs 
of  metals.  Kngineerini;  7  2.  Graphische 
Darstellung'  der  Preisschwankungen  der  Haupt- 
tnetalle  in  tien  Monaten  November  und  De- 
zember 1901  und  Januar  1902. 

The  new  Bermuda  floating  dock.  Engincering 
i4./a.  Eingehende  Beschreibung,  Abbildung 
und  Detail|)l.lin  eiiv  ^  m  uen  für  Hei muda  von 
C.  S.  Swan  und  1  lunter,  Wallscnd-on-Tyne, 
nach  einem  Entwurf  von  Claric  &  Stanfield 
crtiautcti  Sehwitumdorks  von  15500  t  Trat;- 
lahigkeit.  L.Inge  des  Docks  166  ni ,  lichte 
Breite  desselben  i.  Max.  30  m,  gr<isstnii">i,'- 
licher  Tiefgang  der  zu  dockenden  .Schifle 
9,8  m.  The  Engincer  vom  14  2.  bringt 
ebenfalls  die  Konstruktionsdati  n  dieses  Docks 
unter  .Floating  dock  for  Ijermuda". 

Der  Preis  der  Schilfe.  Hansa  15.^2.  Beispiele 
für  den  Rückgang  der  SchiflVpreise.  Englische 
Werften  beginnen  bereits  Mangel  an  Auf- 
tragen zu  leiden. 


Schiflsverfcehr.    Dinglers  Polyt.  Joum.  8./3.  Eine 

Zusammenstellung  der  Ein-  und  Ausfuhr  an 
Tonnen  Ladung  konstatiert  für  Hamburg  eine 
Zunahme  bei  gleichzeitigem  Sinken  der 
SchitTszaiil  Die  durchschnittliche  Lad«  laliig- 
keii  dii  Schiffe  muss  demnach  gcwach>.fii 
sein.  in  Bangkok  übertrilTt  dt  r  deutsche 
Schiffsverkehr  den  aller  andern  Nationen  ein- 
schliesslich  Englands. 

Zur  Lage  der  Kettenfabrikation  in  Deutscidand. 
Stahl  und  Eisen  15./3.  Feststellung  der  That- 
Sache,  dass  die  deutsche  Kettenindustri^  ent- 
gegen tl<  n  auf  ilf  r  letzten  \'ersamnduii.n'  der 
Schiifbautechni.schen  Gesellschaft  gemachten 
AusfOhrungen  ein  erstklassiges  Fabrikat  her- 
zustellen im  Stande  ist,  das  den  besten  eng- 
lischen Marken  niinili  >t«  ns  glt  iclii<onunt  Für 
Errichtung  einer  staatlichen  Kettenprüfungs 
aastalt  und  fOr  ausreichenden  Zollschutz  der 
deutschen  Ketteninduslrie  wird  eingetreten. 

The  coaling-at-sca  experiments.  The  Engincer  14  j. 
Oberblick  aber  die  Versuche  in  See  Kohlen 
Oberzunehmen.  Der  erste  derartige  Versuch 
wurde  im  .August  iSgo  vmi  .Xdniiral  Seyniour, 
Bart.,  500  Meilen  südlich  der  Azoren  vorge- 
nommen. 

Oregon  ship  limber  by  rail.    The  Naiitical  Gazette 


30./ 1. 


Beschreibung   und  Abbildung  eines 


Transportes  von  Untermasten  fttr  den  FOnf- 
mastscIv'iMirr  .,  [i  iinie  nubnis"  von  der  West- 
küste Amenkus  quer  durch  den  Kontinent 
nach  New  Häven.  Die  Masten  waren  etwa 
34  m  lang  und  0,8  m  dick,  ihr  Eisen- 
bahntransport erforderte  besondere  Vorkeh- 

Distribution  of  displacements  of  ships.    The  Nau- 
tical  Gazette    Populäre  Darstellung  der  Ein- 


fOr  Rassel-,  Brücken-  u 
Schiffbau  in  allen  Dimen- 
sionen u.  K  i|iff"i  incn,  liefert 
stets  prom;  ;  .1  id  billig  in 
unQbertroflciier  Ausfahrung 
and  bester  Qualität 

''^JS^T"  ScbnuheH-  v.  lictenfabrik  Im  &  HempelmaAR,  Ratingen  n.  Msuuorf. 


Broop  &  Rein,  JkkfeW 

INerkzeupaschinenfabrik  ^ 
^  ^  ^  m  nml  EiMyiesserei. 

WarkzeogmMchinm  bis  zu  den  grössestoi 
Dimensionen  fflr  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenball. 
Vollendet  in  Construction  u.  AusfOhnNig« 

WeltausftteUung  Paris  1900: 
Goldene  Medaille. 
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Wirkung  der  Deplacenicntsvertcilung  auf  Sta- 
bilität, Trimm  und  Fahrgrscliwindigkcil  von 
Schifft  n.  Mehrere  Skizzen,  Deplacements- 
hkaleii  und  Tabellen. 

La  marine  de  commerce  en  Suede.  Le  Yacht 
15.  2.  Artikel  über  die  jüngsten  Bestrebun- 
gen Schwedens,  die  Entwickelung  seiner  Han- 
clelsllotte  zu  fördern.  Eb  werden  gegenwartig 
Subventionen  von  zusammen  750000  Mk. 
rund  an  zwei  transatlantische,  eine  baltische 
und  eine  Mitteimcerschiffahrtsgesellschaft  in 
Schweden  geprahlt. 

Grues  pour  chantier  de  constructions  navales.  Le 
Genie  civil.  Kurze  Beschieibung  zweier 
Krahnanlagen ,  die  eine  in  Verbindung  mit 
überdachten  Hellingen,  die  andere  als  fahr- 
barer Ufcrkrahn,  ausgeführt  auf  der  Werft 
der  Forc  River  and  Engine  Co.  Quincy,  Mass. 
3  Abbildungen. 

Lancement  lateral,  des  torpilleurs  et  contre-torpil- 
leur.  Le  Genie  civil  8.  2.  Schilderung  des 
auf  der  Werft  von  W.  R.  Trigg,  Richmond, 
angewandten  Verfahrens  beim  Ablauf  der 
amerikanischen  Torpedoboote  „Shabrick", 
„Shorton",  ,, Thorton"  und  der  Zerstörer 
„Dali"  und  „Decatur".  Mehrere  Detailskizzen. 

Der  Bericht  des  Abgeordneten  E.  Lockroy  über 
das  französische  Marinebudgel  für  das  Jahr 
1902  und  der  berichtigte  Regiei-ungsvor- 
.schlag.  Marine-Rundschau,  2.  Heft.  Auszug 
aus  dem  obigen  Bericht  und  Regierungsvor- 
schlag mit  Wiedergabe  interessanter  Ver- 
gleiche über  die  Procentsatze  der  Verwen- 
dung des  Marineetats  auf  die  fertige  Flotte, 
auf  Neubauten,  Land-  und  Wasserbauten 
und  Nebenausgaben  innerhalb  der  Marinen 
von  England,  Deutschland,  Italien  und  Frank- 
reith. 

Shipbuilding  on  Paget  Sound.  The  Nautical 
Gaziite   i6.;i.     In  dies<-m  Artikel  Obt^-  den 


raschen  Aufschwung,  welchen  die  Schiffbau- 
industrie am  Pouget  Sound  im  Staate  Wa- 
shington an  der  Westküste  von  Amerika  ge- 
nommen hat,  wird  mitgeteilt,  dass  die  Mit- 
glieder der  Handelskammer  zu  Seattle  aus 
freien  Stücken  400  000  Mk.  zusammen- 
schössen, um  die  Firma  Morau  Brothers  in 
stand  zu  setzen ,  um  diese  Summe  alle  an- 
deren Preisofferten  für  das  Schlachtschiff 
„Nebraska"  zu  unterbieten  und  so  sich  und 
damit  der  Stadt  Seattle  und  dem  Staate 
Washington  diesen  Auftrag  zu  sichern. 

Assistance  sur  mcr.  Navircs-hopitaux  de  la  „So- 
ciet«'  des  oeuvres  de  nier".  Le  Yacht  25./1. 
Bericht  Ober  die  Thatigkeit  der  Hospital- 
schiffe „Saint-Fran^ois-d'Assises"  und  „Saint- 
Pierre",  welche  die  obengenannte  Gesellschaft 
unterhalt,  um  den  französischen  Fischern  bei 
New-P'oundland  und  Island  ärztliche  Hilfe  zu 
gewähren.  Unter  diesen  Fischern  beträgt  die 
Sterblichkeit  2,5  bis  6,1  Proc.  gegen  0,3  Proc 
in  der  französischen  Armee  und  Marine. 

La  filosofia  dei  „Fcrravecchi".  Rivista  Nautica, 
Fehruarheft,  Der  Artikel  tritt  der  Anschauung 
entgegen,  dass  die  zahlreichen  Ankäufe  alter 
Schiffe  im  Ausland  durch  italienische  Rheder 
der  Entwickelung  der  italienischen  Handels- 
flotte und  Schiffbauindustrie  schaden.  In  dem 
gegenwärtigen  Entwirkelungsstadium  des 
Handels  und  der  Industrie  Italiens  sei 
das  eine  unvermeidliche  trscheinung.  Die 
Entwickelung  der  italienischen  Schiffbau- 
industrie  sei  jedenfalls  dadurch  nicht  ge- 
hemmt worden,  da  der  Wert  der  auf  italie- 
nischen Werften  gebauten  Schiffe  während 
der  Periode  1895 — 1900  auf  79  Mill.  Lire 
gestiegen  sei  gegen  36  Mill.  für  den  Zeit- 
raum 1889  —  1894. 

Repairing  a  tunnel  shaft  at  sea.  Engineering  7./2. 
Skizze  und  Beschreibung  der  Reparatur  einer 


Otto  f roriep,  RhcyJ l  (Rheiirj  ^ 

Verkzettgmaschinen  aller  fr\  |ür  yetallbcarbeitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

speziell  fQr  den  Schiffsbau,  als:  BärdelmasclilDcn, 
Bleehkanicnhohclnia--i  liinen,  Ricoh - 
bie!j;iiiasi-hineii,  .Schccrcn,  rre^sen, 
KadialhcilirmHsi-hinen .  Kc^sclbiihr- 
maschincn  (cin-'und  ttichr-pindelijii. 
Fraismaschincn,  sowie  lli)l)clina- 
schinen,  Drehbänke  etc.  vir. 

Stez3az3a^az^te3a.fxalsxxiascl>.lxie.  P.  &. 

zum  Fraisen  umjieflansihier  Kcsscibödcii  jeder  beliebigen  Fonn  «ind  Grösse.    Stündliche  Leistung  bis  2',',  Meter. 

-     Hlech>1ärki-  h'x-^       mm;  exa«'tf>te  .Arbeit.  ~ 
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gebrochenen  Uebcrtragungswelle  durch  eine 
doppche  Drahtwickclung  vun  2  '' ,  zölligcm 
Stahldraht  über  8  Lagen  Flacheisenschienen. 
Die  Reparatur  wurde  auf  dem  Dampfer 
„Baroda"  durch  den  leitenden  Maschinisten 
Shepherd  ausgeführt,  der  bereits  1900  auf 
dem  Dampfer  „Athena"  die  provisorische 
Ausbesserung  einer  gebrochenen  Welle  er- 
folgreich durchführte,  worüber  seinerzeit 
Engineering  ebenfalls  berichtet  hatte. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Internationale  Ausstellung  für  Motorboote,  Berlin 
1902.  Dingicrs  polyt.  Journ.  8.  2.  Mit- 
teilungen über  diese  im  konmienden  Sommer 
in  Wannsee  bei  Berlin  stattfindende  Aus- 
stellung. 

Ausschreibungen.  Norddeutscher  Regatta-V'crein. 
Wassersport  13./2.  Kurze  Nachricht,  dass 
dieser  V'erein  eine  Sonderklasse,  deren 
Yachten  eine  Grösse  von  etwa  6,3  S.-L. 
(Segellangen)  haben  sollen,  auf  sechs  Jahre 
ausschreibt. 

Die  Berliner  Kinheitsjollen.  Wassersport  20./2. 
Beschreibung,  Segelriss  und  Linien  eines 
Jollentyps  der  von  einer  Reihe  Berliner 
Segelvereine  zwecks  Schaffung  einer  Jollen- 
klasse angenommen  ist.  Die  Boote  haben 
folgende    Abmessungen:    Lm„  7,30  m, 

Lwi.  ^  4.50         ^mAx  —   1,88  ni,   BwL  = 

1,67   m,     I'mi,,    =   0,13    m,     'I  inax  <!>rhwctt)  = 

1,38  m,  Segelareal  24  qm. 
Le  Yacht  de  16  tonneaux  „(iriseldis".  Le  Yacht 
8./2.  Kurze  Beschreibung,  Einrichlungspläne, 
Segelriss  und  Abbildung  der  nicht  für  Renn- 
zwecke bestinmiten  Yacht  „Griseldis".  L  = 
10,43  m  in  der  Wasserlinie,  B  —  2,87  m, 
T  =  a.13  m. 


Troisieme  concoursde  plans  du  Journal  „Le  Yacht". 
Le  Yacht  8. '2.     Erneutes  Preisausschreiben 
der  Zeitschrift  Le  Yacht  für  den  besten  Ent- 
wurf einer   Yacht    unter   erleichterten  Be- 
dingungen gegen  die  vorjahrigen  Preisaus- 
schreiben.   Die  Baukosten  der  Yacht  dürfen 
1000  Franks  nicht  überschreiten,  die  Maximal- 
lange der  Wasserlinie  darf  nicht  über  4,5  m, 
die   Breite  in  der  Wasserlinie    nicht  unter 
1,5  m,  die  Masthöhe  nicht  Ober  6  m,  die 
Segelfläche  nicht  über  30  m*  sein.    Der  Typ 
der  Yacht,  ob  Wulst-Kiel  oder  Schwertboot, 
ist  dem  Bewerber  freigestellt,  doch  muss  ein 
festes  Ballastgewicht  von  200  kg  vorgesehen 
sein.    Der  erste"  Preis  besteht  aus  einer  gol- 
denen Medaille  und  100  Franks. 

Le  Yacht  automobile  „Le  Fram".  Le  Yacht  I5.'2. 
Konstruktionsdaten,  Abbildung  und  Linien 
der  Yacht  „Le  Fram"  auf  dem  Züricher  See. 
Die  Yacht  ist  mit  einem  Daimler-Motor  von 
16  I.  P.  S.  ausgerastet,  der  bei  einer  Touren- 
zahl von  480  der  Yacht  eine  Geschwindig- 
keit von  17  Knoten  verleiht.  L  =  11,7  m, 
B  =  2,20  m,  T       0,64  m. 
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ZEITSCHRIFT 
für  die  gesamte  Industrie  auf  schiffbautechnischen 


und  verwandten  Gebieten. 


Abonnementspreise:  Für  das  Inland  Mk.  i3. — ,  Ausland  Mk.  18^ — ^1  pro  Jahr.  Einzelbeft  Bflc.  i. — . 

PoMsettimgtlfsle  No.  680a. 


III.  Jahrgang* 


Berlin»  den  23.  Marz  1902. 


Ho.  12. 


dM  (Muitan  lolMlts  dteaer  ZtItMlirift  verboten. 


Jubiläums-Stiftung  der  Deutschen  Industrie. 

Die  hochherzige  Stiftung,  welche  die  Deutsche  Indu?^ti  ic  anlässlich  der  Hundert  ! hr'eier  der 
Kt'^nigl.  technischen  Hochschule  zu  Berlin  fjeschaffen  hat,  soll  dazu  dienen,  die  technischen  Wissen- 
schalten XU  fordern.  D.  s  Kuratorium  der  Stiftung  wird  es  mit  Dank  hegrüssen,  wenn  alle 
Ingenieure,  die  der  Entwukeiung  der  Tecluiik  Interesse  und  Verständnis  entgegenbringen,  durch 
Anregungen  und  Anträge  zur  s^ensreichen  Anwendung  der  Mittel  im  Sinne  des  §  i  der  Satz- 
ungen dem  Vorstande  nfther  treten  wollten.  Es  ist  hierbei  Voraussetzung,  dass  nur  solche 
Ingenieure  diesen  Schritt  unternehmen,  welche  in  der  Lage  sind,  ihre  Anträge  einer  strengen, 
wissenschaftlichen  SelbstprOfung  zu  unterwerfen. 

Indem  wir  nachstehend  die  Satzungen  und  die  Geschäftsübersicht  der  Jubiläums  Stiftung  zum 
Abdruck  bringen,  geben  wir  dem  Wunsche  und  der  Hoffnung  Ausdruck,  dass  in  der  Zukunft 
die  Zielt  erreicht  werden,  welche  den  hochherzigen  Spendern  bei  Schaffung  der  Stiftung  vor 
Ai^en  geschwebt  haben.  Die  Redaktion. 

SAtsangen  der  JubllAmiiv-Stlftimg       dentschcii  ündustiie. 


%  I.  Zweck  der  Stiftung. 

Die  Stiftung  hat  den  Zwedt  die  Forderung 

der  technischen  Wissenschaften. 

Es  können  Mittel  gewährt  werden  zur  Aus-  i 
ffihruDg  wichtiger  technischer  Forschungen  und 
Untersudrangeo,  zu  Forschung«-  und  Studienreisen 

hervorragender  Gelehrter  und  Praktiker,  zur  Be- 
richterstattung tlber  solche  Reisen,  ziir  Herau.s- 
gabc  tccliuibcb  •  wisscnschafUicher  Arbeiten,  zur  i  Mk.  55000 
Stellung  von  Preisaufgabeo,  zu  Lebizwecken,  zur 
Gründung  und  Förderung  von  technisch -wissen- 
schaftlichen Anstalten  und  zu  sonstigen  Zwecken, 
welche  die  Förderung  der  technischen  Wissen- 
schaften im  Auge  haben. 


Sie  fohrt  ein  eigenes  SiegeL 

§  3.  Stiftungskapital. 

Das  Stiftungskapital  besteht  aus 
Mk.  137000. —  (Einhuiidertsiebcnundzwanzigtausend 


§  2.   Bezeichnung  der  Stiftung. 

Die  Stiftung  fahrt  den  Namen:  Jubiläums- 
Stiftniig  der  dentsdiea  bidantri«. 

Die  Sdftung  bat  die  Reckte  ebcr  Korporation 
und  ihren  Sitz  in  Berlin. 


Mark)  3>/,  7«  ^<3'°'°^''^^P'<^vüizial- 
Ankifae, 

Mk.  185000. —  (EinhundertfOnfundzwanzigtausend 

Mark)  3'  '_,  "'^  Dctitsche  Reichsanleihe, 
(Fünfundlünfzigtausead  Mark)  3Vi% 
Preuwilcbe  Cousols, 

ML  70000. — (5lebenz%tausendMark}3Vs*/*^'^^^' 

sische  Consols, 

Mk.  400000. —  (Vierbunderttausend  Mark)  4°/^  Rhein» 

provinz>Anieihe, 
Mk.  500000.— (Fünf hundertUUisend  Mark)   3»/,  »/^ 

Brandenburg.  Pro  vi  nzial- Anleihe, 
Mk.  laoooo. —  (Einhundertundzwauzigtauscud  Mark) 
3V»  V»  Bayerische  Bsenbabn-Anlcihe, 
Mk.  103000 —  (Einbundertdreitausend  Mark)  3V1 V« 
Bayerische  EisenbahnrAnleihe, 

SO 
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Mk.  30000. —  (Dieibäiguusend  Mark)  4%Anklatni:r 

Kreis-Anleihe  und 
Mk.  3ooofk —  (DreissigtaUBend  Maii)  3%SacliHsclie 

Rente 

§  4.   Verwaltung  der  Stiftung. 
Die  Verwaltung  der  Stiftung  erfolgt  durch 
dn  Kuratorium  und  rinen  Vorstaud. 

§  5.  Das  Kuratorium. 
Das  Kiiratoiiuin  besteht  »US  vieruadzw«i»ig 
ordcntlicben  Mitgliedern: 

A.  zwfllf  Vertretem        techmsehcn  Hoch* 
schulen  uad  Bergakademieen 

B.  zwölf  \*ertrct(  i  n  der  Industrie 

und  der  gleichen  Zahl  von  siellvertretendea  Mit- 
gliedern. 

Zu  A.  Jede  technische  Hochschule  und  jede 

Bergakademie  in  Deutschland  (siebe  §  6)  ernennt 
ein  Mitijlird  ihres  I.thtk<"irppr<;  zum  orcit-iulicben 
und  ein  zweites  zum  stellvertretenden  Miiglicdc  des 

«Kuratoriums.  Hierher  sind  die  WOnsebe,  welche 
das  Kuratorium  in  jedem  Falle  bezQglich  des, Fach- 
gebietes des  zu  crneniicndi  ii  <iii!ciUliclRn  Mitglie- 
des im  Interesse  der  allseitigen  Vertretung  der 

"Wissenschaften  aussprechen  wird,  soweit  irgend 
möglich  SU  beraclisichtigen.  Falls  eine  Hochschule 
odfr  Hf^rpnkarlrmir  es  ablehnt,  ein  Mitglied  des 
Kuratoriums  zu  ernennen,  so  wählen  die  übrigen 

•  Vertreter  der  Hochschulen  und  Bergakadmieen  das 
fehlende  Mitglied  und  dessen  Stellvertreter,  ohne 
hierbei  beschränkt  zu  sein.  Die  Dauer  der  Mit- 
gliedschaft betragt  drei  Jahre,  sie  endet  stets  am 
31.  Dezember  eines  Jahres;  die  Mitgliedschaft  der 
zuerst  ernannten  Vertreter  der  Hochschulen  endet 
am  31.  Dezember  1902. 

Zu  B.  Die  Dauer  der  Mitgür dschaft  der  Ver- 
treter der  Industrie  betragt  neun  Jahre.    Die  Mit- 

'gliedschaft  endet  am  31.  Oeaemher  eines  Jahres; 
die  Mitgliedschaft  der  zuerst  ernannten  Vertreter 
der  Itulsti  it-  '  niit  t.  >oweit  sie  niflu  v<irfu'r  ( iHsrht, 
am  31.  Dezember  1908.  Am  31.  Dezember  1902 
und  ebenso  am  31.  Dezember  1905  scheiden  Je -vier 
ordentliche  und  vier  stellvertretende  Mitglieder  (Ver- 
irr-tt  r  dt  t  Inrldstrif  I  .lu-i  dem  Kuratorium  aus,  welche 
in  der  salutenmassigen  Sitzung  des  Kuratoriums  im 

-Jahr  190a  bezw.  1905  durch  das  Los  bestimmt 
werden. 

Für  die  turnusgemäss  ausscheidenden  Mit- 
glieder erfolgen  die  Neuwahlen  in  ch-v  di  ni  .Aus- 
scheiden vorangehenden  ordentlichen  Sitzung  des 

•  Kuratoriums. 

Die  Wahl  erfolgt  allein  durch  die  Vertreter 
der  Industrie. 


Bei  der  Wahl  ist  relative  Mehrheit  der  ab- 
gegebenen Stimmenzahl  massgebend. 

Bei  gleicher  Stimnu  rszalil  i  ntscheidet  das  Lo^. 

Die  Wahl  hat  zu  notarieUem  Protokoll  statt- 
zufinden. »       '  . 

Eine  Wiederwahl  Ist  fQr  die  nadi  dem  Aus- 
tritt folgende  Wahlperiode  von  drei  Jahren  nicht 
zulassig. 

Die  Wahl  hat  sich  auf  Personen  zu  richten, 
welche  den  Kreisen  der  Industrie  angehören  oder 
angehört  haben. 

Die  ersten  Vcrtrptrr  der  Industrie  werden 
von  den  drei  Stiftern  ernannt^  und  zwar  so,  dass 
dadurch  möglichst  alle  Gebiete  der  deutschen  In- 
dustrie in  dem  Kuratorium  zur  Vertretung  gelangen. 

Zu  A.  und  B 

Scheidet  ein  Mitglied  des  Kiiratotinms  wahrend 
seiner  Amtsdauer  aus,  so  i.st  in  der  vorgeschriebenen 
Weise  eine  Ersatzwahl  Rtr  den  Rest  seiner  Amts- 
periode vorzunehmen.  - 

Wenn  neue  technische  Hochschulen  oder  Berg- 
akademieen eröffnet  werden,  so  sind  dieselben  in 
gleicherweise,  wie  die  bestehenden,  zur  Wahl 
eines  ord«  ntlii  hcn  und  eines  stdlvertret^nden  Ku- 
ratoriums-Mitgliedes  zu  veranlassen 

Für  jeden  Vertreter  einer  neuen  Hochschule 
oder  Bcisakademie  ist  ein  neues  Mitglied  aus  der 
Industrie  hinzuzuwahlen,  so  dass  die  beiden  Gruppen 
<A.  und  R.  §  51  i(dfi/eit  dmrh  eint-  glrirhf  2ahl 
von  Mitgliedern  iiii  Kurutuiiuni  vcrUeten  sind. 

§  7.   Der  Vorstand. 

Der  Vorstand  wird  gebildet  aus: 

dem  Vorsitzenden,  dessen  Stellvertreter, 
dem  SchriftfObrer,  dessen  Stellvertreter, 

dem  Schatzmeister,  dessen  Stellvertreter. 
Der  V'orsitzcnde  im  Kuratorium  ist  der  je- 
weilige Vertreter  der  Tecboischen  Hochscbide  zu 
Beriin. 

Die  Obrigen  Mitglieder  des  Vorstandes  wer- 
den \'om  Kuratorium  aus  dessen  Mitgliedern  ge- 

wählt. 

Der  Stellvertreter  des  Vorsitzenden  muaa  zu 

den  Vertretern  der  Industrie  gehören. 

Die  Wahl  erfolgt  aul  die  Dauer  von  drei 
Jahren.  Die  Wahl  erfolgt  nach  relativer  Mehrheit 
der  abgegebenen  Stimmen;  bei  StimmeD^cicUieic 
entscheidet  das  Los. 

§  6.  Befugnis  des  Kuratoriums.. 

Das  Kuratorium  verwaltet  das  Stiftungsver- 
mOgen  und  hat  Ober  die  stiftungsrnftssige  Verwen*' 
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dung  der  aufkommenden  Einnahmen  wie  des  Ka- 
pitals zu  bieacftlkMeo. 

Das  Kumtoriun  Uatt  seine  Beschlltaac  nadi 

Mehrheit  der  abgegebenen  Stimmen.  Bei  Gleich- 
heit der  Stimmen  entsrhpidet  die  Stimme  des  Vor- 
sitzendüti;  der  Vorsitzende  ist  der  Vorsitzende  des 
Vorstandes  bezw.  dessen  Stellvertreter. 

Bei  jeder  Bescblussfassung  ist  Stimmgebung 
von  mindestens  J3  Mitgliedern  des  Kuratoriuras 
erforderlich. 

Die  Beschlussfassung  erfolgt  in  Sitzungen 
des  Kuratoriums. 

Uebcr  die  Verhandlungen  und  Beschlüsse 
des  Kuratoriums  ist  ein  Protokoll  aufzunehmen. 

Dem  KuratiDiiuiD  Ueibt  die  Festsetzung  der 
Gescbiftsordnung  tibeilasscn  und  soll  demselben 

gestattet  sein,  darin  zu  bestimmen,  dass  Abstimm- 
uogen  Qber  Anträge  und  Angelegenheiten  von 
minderer  Wichtigkeit  —  niemals  also  Ober  Geld- 
bewilligungen —  aucb  scbriftlldi  im  Wege  des 
Umlaufs  erfolgen  können. 

Die  Sitzuni,'en  sollen  in  Berlin  staUfiaden; 
Ausnahmen  sind  gestattet. 

Die  ordentliche  Sitaung  des  Kuratoriums  findet 
alljthrlich  im  zweiten  Kalenderquartal  statt. 

Im  übrigen  beruft  der  X'nrsitzende  bezw. 
dessen  Stellvertreter  das  Kuratorium,  sobald  die 
Lage  der  Geschäfte  <fies  erfordert  oder  wonsehens- 
wert  erscheinen  lässt 

Der  Vorsitzende  ist  verpflichtet,  dus  Kura- 
torium zu  berufen,  sobald  acht  Mitglieder  des- 
selben die  Anberaumung  einer  Stzung  verlangen. 

Die  Elnladuhgen  erfolgen  schrilllieb  -  unter 
Mitteilung  der  Tagesordnung  spätestens  vierzehn 
Tage  vor  dem  Sitzunt^stagt 

§  9.    Befugnisse  des  Vorstandes. 

Der  Vorstand  vertritt  die  Stiitung  In  allen 
geriditlichen  und  autiseigeriehtlidien  Angelegen- 
heiten. 

Alle  vom  Vorstände  ausgehenden,  die  Stif- 
tung betreffenden  SchriftstOdte  mttssen  am  Schlüsse 
den  Namen  der  Stiftung  tragen. 

Diese  Namensbezeichnung  darf  auch  durch 
Aufdruck  hergestellt  werden. 

Bei  dem  durch  den  Vorsitzenden  des  Vor- 
standes bezw.  dessen  Stellvertreter  zu  fahrenden 
gescbftfilichen  Briefwechsel,  ingleichen  bei  Zah- 
lungsanweisungen an  den  Schatzmeister  im  Be- 
trage bis  einschliesslich  300  Mari«,  genügt  die  dem 
Namen  der  Stiftung  beizufügende  alleimge  Namens- 
Unterschrift  des  Vorsitzenden  oder  si  ines  Stell- 
vertreters mit  einem  diese  £igenscbaft  andeuten- 


den Zusätze.  Dagegen  bedürfen  alle  Schriftstücke, 
Kundgebungen  imd  Urkunden,  durdi  welche  für 
die  Stiftung  Verblndlicbkeiten  nbemommen,  Rechte 

aufgegeben  oder  an  Andere  abgetreten  werden,  des- 
gleirhen  Zalilungsanwcisungen,  welche  den  Betrag 
von  300  Mark  übersteigen,  zu  ihrer  Giltigkeit 
ausser  dem  Namen  der  Stiftung  noeb  der  Unter- 
zeichnung durch  den  V'orsitzcnden  odn  dessen 
Stellvertreter  und  ein  anderes  Mitglied  des  Vi^r- 
standes.  Auch  ist  die  ßeidrOckung  des  Stiftungs- 
siegels  (bezw.  Stempels)  erforderlich.  . 

In  glddier  Weise  bedarf  es  bei  Rechts- 
handlungen, welihc  die  Stiftuntr  angehen,  der 
Mitwirkung  des  Vorsitzenden  oder  dessen  Stell- 
vertreters und  eines  anderen  Mitgliedes  des  Vor- 
standes. 

In  prozessualii^elu-n  Angeles^enheiten  kann 
sich  der  Vorstand  durch  einen  Rechtsauwajt  ver- 
treten lassen. 

Die  Legidmation  der  Mitglieder  des  Vor- 
standes wird  durch  ein  Attest  des  Rektors  der 
technischen  Hochschule  zu  Berlin  geführt 

Beschlüsse  und  Entscheidungen  der  Gerichte, 
Erlasse  anderer  Behörden,  Zustellungen,  Kund^ 
gebungen  aller  Art  von  Privatpersonen  gelten  als 
an  die  Stiftung  erfolgt,  wenn  dieselben  an  den 
Vorsitzenden  oder  dessen  Stellvertreter  gerichtet 
und  dem  Adressaten  behSndigt  sind. 

§  10.    Anlegung  und  Autbewahrung  des 
Stiftungskapitals. 

Das  Stiftungskapital  ist  wie  Mflndelgeld  an- 
zulegen 

Der  Erwerb  von  Grundstücken  oder  von 
anderen  unbeweglichen  Sachen  fQr.  die  Stiftung 
darf  nur  zur  Vermeidung  eines  dem  Grundkapital 

der  Stiftung  drohenden  Verlustes,  ausnahmswei.se 
auch  in  denjenigen  Fallen  rTfolgen,  in  welchen  die 
Anschaßung  für  Erreichung  der  Stittungszwecke 
unbedingt  geboten  erscheint 

Das  Stiftungskapital,  soweit  es  in  Wert- 
papieren angelegt  i-^t ,  soll  auf  der  Rc  irhsbank 
oder  bei  der  Seehandlung  niedergelegt  werden; 
auch  kann  das  Stiftungskapital  im  Reichsschuld- 
buche  oder  im  Staataschuldbuche  eines  BundeSf 
staates  eingetragen  werden. 

§  II.    Die  der  Stiftung  obliegenden 

K  o  s  t  e  n. 

Die  Mitgliedschaft  im  Kuratorium  und  im 
Vorstande  ist  ein  Ehrenamt 

Zu  den  Kosten  der  Stiftung  gehört  die  Be- 
soldung der  HüTskrafte,  welche  der  Vorsitzende 
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des  Vorstandes  zur  Führung  der  Kegibiratur- 
getchlfte  und  Feitigong  der  sdiriftUcben  Arbeiten 
uuurteUea  befugt  ist. 

I  la.   Vorscbltge  und  Antrage  auf  Geld- 
bewilligung. 

Thunlicbst  bald  nach  Ablauf  eines  Gesebtfb* 

und  zugleich  Kalenderjahres  hat  der  Schatzmeister 
den  Vcrmögensstaiul  und  die  Zinserträi^e  fe?;tzii- 
stellen,  welche  aus  dem  verllossenen  und  den 
früheren  Geschiftsjabren  zur  Verfflgang  stehen 
und  Kassenbericht  zu  erstatten. 

Dieser  Kassenbericht  jedem  Milgliede  des 
Kuratoriums  alsbald  zu  übersenden,  desgleichen 
ein  Jahresbciicht  Ober  die  Tbatigkeit  des  Kurs- 
toiiums  und  des  Vorstandes;  der  Jahresbericht 
ist  auch  allen  Personen  zuzustellen,  wrlche  einen 
Beitrag  von  500  Mark  und  mehr  geleistet  haben. 

Der  Kassenbericht  ist  von  den  Revisoren, 
welche  alljährlich  aus  der  Mitte  des  Kuratoriums 
erwählt  werden,  zu  prüfen. 

Kür  die  ordentlirhe  Kuratoriumssitüung  Ist 
die  Erteilung  der  Entlastung  aul  die  Tagcsurdiiung 
ZU  setzen. 

VorschlAge  und  Antrage  auf  Geldbewilligungen 
ZU  machen  steht  jedem  KuratoriumsmitgUede  zu. 


Anträge  dritter  Personen  sind  an  den  Vor- 
sitzenden zu  richten  bezw.  diesem  zu  Qberweisen. 

Der  \'orsitzende  kann  anordnen,  was  zum 
Zworkr-  der  Prüfung  behufs  endgiltiger  Beschluas* 
fassung  noch  zu  geschehen  hat. 

Ueber  simtliche  vorliegende  Vorsdtlftge  und 
Anträge  hat  daa  Kuratorium  zu  befinden  und  zu 
beschliessen. 

Beschlüsse  über  die  Verwendung  der  Zinsen 
erfolgen  nach  «nfaeher  Stimmenmdiriicit  der  an* 
weaenden  Kuratoriumsmitglieder. 

Beschlüsse  über  die  Verwcndunjs'  des  Kapi- 
tals und  von  Teilen  des  Kapitals  erfolgt  durch  eine 
Dreiviertelmehrheit  der  Stimmen  sämtlicher  Kura- 
toriumsmi^^lieder. 

§  13.   Zuwendungen  Dritter. 

r>ie  Stiftung  ist  berechtigt,  Zuwendungen 
Dritter  entgegenzunehmen,  auch  solche,  welche  in 
Grundstücken  besteben. 

$  14.  Ablnderungen  der  Satzungen. 

Abänderungen  dieser  Satzungen  sind  von 
dem  Kuratorium  vorzunehmen.  Sie  sollen  nur  als 
zulässig  gcltcu,  wenn  sie  als  notwendig  oder  dringend 
wOnachensweit  erachtet  werden,  und  wenn  sie 
von  einer  Dreiviertelmehrheit  sttratlieher  Kurato* 
riumsmitglieder  beschlossen  werden. 


Miiiisterittiii  der  gvistltchen  Unterrichta-  und  Hedi»iial-Angelegenheiten. 

Berlin  W.  64,  den  8,  August  1901. 
Seine  Majestät  der  Kaiser  und  König  haben  mittels  Allerhöchsten  Erlasses  geruht,  der  von 
dem  Fabrikbesitzer  Emst  Borsig,  dem  Kommerzienrat  Paul  Heckmann  und  dem  Ingenieur  Direktor 
Max  Krause  zu  Berlin  unter  dem  Namen  „Jubiläums-Stiftung  der  Deutschen  Industrie"  mit  dem 
Sitze  in  Berlin  erricliteten  Stiftung  zur  Förderung  der  technischen  Wissenschaften  auf  Grund  der 
anbei  zurückerfoigten  notariellen  Stiftungs-Urkunde  vom  25.  Mai  1900  net>st  Nachtrag  vom  29.  Juni 
1901  die  Landesherrliche  Genehmigung  zu  erteilen  pp. 

Oer  Justizminiater      Der  Minister  des  Innern 

Im  Auftrage  In  Vertretung 

gez.  Vietsch.  gez.  v.  Biüchofl'shauscn. 

Der  Minister  der  geisdichen,  Unterrichts-  und  Medizmat-  Angelegenheiten 

ges.  Stadt 

Gewhlfts  -  Uebersicht* 

t.  Ueberweisung  an  die  Denkmals- 


Einnahmrn: 
Eingegangene  Beitrage  laut  Con- 
tO'Current-Couto  der  Firma 


A.  Borsig»  Beriln 


.Mk.  1635407,17 


d.  Zinsen  auf   Effekten,  Bestand 

und  Cr)nto-C«rrcnt-Gutfiahen     ,,  126842,33 


2. 


Summe  der  Kinnalimcn  Mk.  1  763349,40 
Ausgaben: 
Anschaffung  der  Effekton  laut 

nachfolgender  Auf^te-lhing     .  Mk.  I  5t  1  749,00 
Stückzinsen,  welche  bei  Anschaff- 
ung dieser  Effekten  gezahlt  sind  .  4972,70 


Stiftung   der   Berliner  Ma- 
schinenbau-Industrie   .    .    .  Mk.  50000,00 
4.  Sämtliche  Unkosten  der  Ge« 

schäftsftthrtuii;  au  Drucksachen, 
Gehältern,  Poxti  und  BesehafT- 
ung  der  Glückwunsch-Adresse    ,       15  1 79,50 
Summe  der  Ausgaben  Mk.  1581901^ 
Endergebnis: 
Summe  der  Finnalimcn  ....  Mk  1763349,40 
Summe  der  Ausgaben   .    .    .    .    „  1581901,40 

Bestand  Mk.    180  348,00 
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Dieser  Bestand  setzt  sich  zusammen  aus: 
Guthaben  bei  der  Finna  A.  Borug  .   Mk.  148522 
Gtttbaben  bd  der  Deutschen  Buän  .     »  31826 

Siimme  Mk.  180348 
wie  oben. 

Aufstellung  der  bei       Deutschen  Baok  in 
Berlin  aufbewahrten  Effekten. 

Es  sind  die  nacbsiehend  veneichneten  Wert- 
papiere 2U  dem  bei  jedem  einzelnen  angegebenen 

Satze  (Börsenkurs  zuzüglich  rnkosten)  gekauft 
worden.  In  Klammer  ist  der  am  3i.Dezem{Hr  1901 
notierte  Kurs  beigefogt  Die  links  angegebenen 
Zahlen  sind  die  Nominalwerte;  die  redits  ausge- 
worrenen Betrage  stellen  den  AnschaflTungspreis 
einschliesslich  Stempel,  Courtsge  und  Provision  dar. 


Mk.5oouoo,—  3'/j  "/o  ßrandcii burgische  Mk. 

Provinaal-An1eaic«a.94^i  */o<9B,S(»%>  474  S47iS« 
Mk.  400  000, —  4°,  0  Rheinprovinz-Anleihe  . 
1      ra  101,63%  (103,80%)  406529^ 

IMk.  323000, —  3'/,  %  Bayerische  Staats- 
eisenbahn-Anleihe ca.  93,50  "  „  (99,75  «  , )  208  525,90 
Mk.  127000, —  3'/«%  Poramersche  Pro- 

vinzial-Anleihe  ca.  94,20%  (97,40%)  119663,00 
Uk.  »»5  000,  —  3  Vt  (4)",  0  Deutsche  R  eicbs- 

Anleihe  ca;  98,15%  (100,90%)  .   :  129683,00 
Hk.  »5000,—  37,  (4)0/0  Preuss.  kons. 

Stants-.^^1eih(;  ca.  98,07  %  (100,90%)  133590,90 
Mk.30000, —  4"o  Anklanicr  Kreis-An- 

I     leihe  ca.  101,28  „  (— )  30384,30 

Mk.  30  ooo,*--  3%  Sächsische  Rente 
I     ca.  89,42  0  „  (88,70 »  J        ....  36835,30 
i     laut  Gescbaftsabersicbt  Summa  Mk.  i  511 749,20 


Graphische  Ermittelung  von  Schottkurven. 


Von  K.  Orbanowski  und  II.  Ruthe. 

hTM. 

IScUdsb.) 


Da  nun  die  zu  den  oben  gefundenen  Deplace- 
menta-D*  gehörigen  (D-Entfemungen  gefunden 
werden  sollen,  so  muss  man  IXagramm  3  zu 
Hilfe  nehmen,  wo  die  0- Entfernungen  als  Funk- 
tion der  Dpplacemcnts  aufgetragen  sind.  Man 
benutzt  zunächst  die  Kurven  A,  B,  C,  wo  die 
Funitie  gleicher  Tauchung  miteinander  verbun- 
den sind.  Zieht  man  in  den  gefundenen  G-Ab- 
sUlnden  niAt  i»b  und  mc  aus  Diagramm  4  Fa* 
railelen  zu  der  G'Acbsef,  so  erhalt  man  durch 
Verbindung  der  Schnittpunkte  tt,  fi,  y  der  Pa- 
rallelen mit  den  entsprechenden  Kurven  A,  B,  C 
eine  neue  Kurve  der  O-Abslände  als  Funktion 
der  bei  einer  der  angenommenen  Trimmlagen 
(z.B.  10)  bei  den  verscliiedenen  Tauciiungea  mög- 
lichen Deplacements  D'aio,  D'bio  und  D'cjo 
[m  s=f(D)].  Diese  Deplacements  sind  ja  eigent- 
lich schon  durch  Diagramm  5  gegeben  und  dort 
mit  Da»  Db  und  De  bezeichnet.  Man  IcOnnte 
also  von  der  Deplacementsskala  (Fig.  3)  direkt 
auf  die  Kurven  A,  B,  C  loten,  um  die  Punkte 
a,  ß,  y  zu  finden;  doch  ist  der  obenbeschriebene 
Weg  gewählt,  weil  die  Kurven  A,  B,  C  infolge 


den  verschiedenen  Trimmlagen  sehr  flach  aus^ 
fallen,  und  daher  die  Schnittpunkte  mit  den  zu 
den  Deplacements  D'  gehörigen  Lote  d.v  etc. 
nicht  sehr  genau  zu  bestimmen  sind  (s.  Fig.  3). 
Führt  man  nun  in  dieses  Diagramm  3 
ein  bestimmtes  zu  der  gerade  betraehteton 
Triinmlage  (z  B.  10)  gehöriges  Deplacement 
D'  (D',o)  ein,  das  in  Diagramm  6  (Deplacements 
als  Funktion  der  Tauchungen)  durdi  Einfahrung 
der  zu  der  betrachteten  Trimmhige  gehör^;en 
Tauchung  T  (T,«)  festlegt  ist,  so  erhalt  man 
auf  Kurve  a,  ß,  y  einen  Schnittpunkt  S,„  mit 
dem  zum  gefundenen  Deplacement  D',o  gefiOri- 
gen  Lote  d,e  Der  Abstand  m^«  von  der  G- 
Achse  ist  der  gesuciite  /um  Deplacement  DV. 
und  Trimmlagc  10  gehörige  0-Abätaiid.  Zur 
Kontrolle  kann  man  noch  einen  anderen  Weg 
zur  Aufsuchung  der  G-Abstande  einschli^en. 
Es  war  in  Diagramm  6  das  zu  jeder  Trimmlt^se 
gehörige  Deplacement  D'  (Abstand  der  Punkte  I 
von  der  Achse)  gefunden  worden.  Man  führt 
diese  Deplacements  D'^.  D',^  D',,,  etc.  direkt  in 
Diagramm  3  ein,  und  zwar  benutzt  man  die 


der  geringen  Änderung  des  Deplacements  bei  ,  vertikal  gerichteten  Kurven 


i  I»  Ol 
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stände  als  Funktion  der  Deplacements,  Punkte 
gleicher  Tniiiml.igc  verbunden^ 

Das  zu  dem  betreffenden  Deplacement  D',o 
gehürige  Lot  d,«  schneidet  die  Kurven  1,0, — i  in 
den  Punkten  £,  und  man  erhält  in  den  Abstanden 
der  Punkte  E  von  der  G  Achse  für  jede 
Trimmbge  (-f-ii  o,  — i)  einen  SchwerpunktSpAb- 
stand  <-^t,Q,«0|«,  I,,,  dh.  also  die  «S'AbstBnde 
für  ein  bestimmtes  Deplacement  bei  den  ursprüng- 
lich angenommenen  Trimmlagen  [«ssy>(b)]. 

Diesf  0-Abstande  tr:iqt  man  mm  in  Fig.  3a 
als  Funktion  der  erwähnten  Trimmbögen 
-f-i,o, — 1  auf  und  erh.'ilt  die  Kurve  h,  i,  k. 
Fühl  t  man  nun  den  zu  dem  betrachteten  De- 
placement D'io  gehörigen  Trimmbogcn  b^«  ein, 
so  erhalt  man  den  Schnittpunkt  l"»  mit  der 
Kurve  b,  i,  k;  der  Abstand  drasdben  von  der 
G-Achse  m,o  ist  der  gesudkte  O-Abstand.  Doch 
dürfte  sich  dieser  Weg  aus  dem  Grunde  nicht 
empfehlen,  weil,  wie  das  Beispiel  (Fig.  V) 
zeigt,  die  Kurven  h,  t,  Ic  sehr  dicht  zusammen- 
fallen und  so  ein  genaues  Arbeiten  innerhalb 
eines   Diagramms   unmöglich   machen.  Man 


I  müsste  also  jede  einzeln  aufsetzen,  was  sehr 
'  zeitraubend  wSre.  Au«,.sprdem  Iflsst  sich  die 
Verbindungskurve  der  Schnittpunkte  infolge 
ihrer  S-Form  schwer  genügen<l  genau  aus- 
stracken, um  für  später  angeführte  Operationen 
Anhalt  «u  bieten.  Man  benutzt  also  besser  die 
Schnittpunkte  S  des  Diagramms  3,  die  man 
durch  eine  Kurve  verbindet. 

Ein  drittes  und  wohl  einfachstes  Verfahren 
mr  Auffindung  von  m,  das  nur  deshalb  zuletzt 
erwähnt  wird,  da  es  sich  nicht  direkt  an  die 
Bauerschen  Kurvenkombinationen  anschliesst,  ist 
folgendes: 

Man  verwendet  zunächst  das  Diagramm  8  b 
(s.  auch  Fig.  4),  fahrt  dann  den  zu  der  betrelTenden 
Sdivrimmebene  gehörigen  Trimmbogen  b(bio) 
ein  imd  erhalt  3  G>-Abstande  m«,  mn,  mo  Diese 
tragt  min  als  Funktion  der  zugehörigen  Tauchung 
auf  [m  =  F(T))  und  erhalt  die  Kurve  q.  r,  s  in 
Fig.  8,.  Führt  man  nun  die  zur  betrachteten 
Schwimmebene  gehörige  Tauchung  T  (T,,)  ein, 
i  so  hat  man  in  der  Entfernung  des  Schnitt- 
punktes V  von  der  G-Achse  ohne  weiteres  das 
gesuchte  m  (rajo). 

Die  Verbindung  der  V-Punkie  (s.  Fig.  Xl^ 
eipebt  die  Kurve  aller  fDr  das  Schiff  möglichen 
Schwerpunkdagen  ebenso  wie  die  AKurve  (Fig.X) 
alle  möglichen  Deplacements  der  an  das  Schotnsn> 
deck  tangierenden  Schwimmlagen.  Die  EinfQhruQg 
des  konstanten  Deplacements  D  in  Fig  X  ergiebt 
die  gesuchten  Q  in  den  Abstfinden  der  A,  Kur\'e 
von  der  Achse.  Man  kann  also,  falls  man  zur 
genaueren  Darstellung  der  Schottenkurve  mehr 
Punkte  als  die  betrachteten  s  benntaen  will,  be- 
liebig viel  Q  und  mit  Benutzung  der  Deck- 
sprungkurve die  dazi^pehörigen  Schwerpunkt* 

abstände  aus  Fig.  XI  abgreifen. 

Diese  Methode  hat  den  Vorteil,  dass  das 
für  die  zuerst  erwähnten  notwendige  Diagi  amm  3 
vollständig  vermieden  wird.  Sie  dürfte  daher 
j  gewöhnlich  ebenso  wie  das  Fig.  7  a  und  b  erwähnte 
!  Verfahren  zur  Auffindung  der  D'  am  meisten  zu 
empfehlen  sein,  wenn  es  auch  ntchC  ausge- 
schlossen ist,  dass  bei  extremen  ScbU&formein 
die  zuerst  erwähnten  Diagramme  fttt  das  Aus- 
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stracken  und  die  Interpolation  günstigere  Kurven- 
schaan  n  ergeben.  Somit  iit  nun  die  für  irgend 
eine  Trimmlage  eingedrungene  Wassermenge  Q 
durch  Aaffindung  des  Deplacements  D'  aus  der 
Gleichung  D*— Dato Q  g^ben»  ebenso  durdi 
die  gefundenen  G-Abstande  m  der  Deplacements 
ly  d6r'®>Abatand  l  von  Q  aus  der  Gleichung 

D 


a) 


1= 


m 


Die  Ergebnisse  der  letzteren  rechnerischen 
üperatiun  trägt  man  zu  einer  Kurve  (Fig.  XI) 
zusammen,,  die  also  die  G)-Abstände  1  der 
Wsssermen'ge  -als  Funktion  der  letzteren  dar- 
stellt oder  was  dasselbe  ist,  als  Funktion  des 
Deplacements  D*  der  eingeAlhrten  Trimmlagen. 
Um  jede  rechnerische  Operation  zu  vermeiden, 
kann  man  den  Wert  1  der  Gleichung  2  (s.  Fig.  XII) 
auch  graphisch  finden.  Man  hat  nach  a) 
1  D.m 

Q  ■ 

l:m=D:Q. 
Man  tragt  auf  einer  Gradoi  das  kmistant 
bleibende  D— AB  auf  und  daran  das  je  nach 


Schwimmlage  variierende  Q  (z.  B.  RT),  er- 
riclttet  dann  im  Endpunkte  C  das  Lot  und  trägt 
dort  das  dem  betrachteten  Q  entsprechende 
m=CDauf;  dann  schnddet  die  Verfoindungsgrade 
DB  auf  dem  in  A  errichteten  Lote  die  gesudite 
Entfernung  1  =  AE  ab.  Zur  v/eiteren  Fesi» 
Stellung  der  Schottentfernungen  hat  man  noch 
die  Wassermenge  Q  um  den  0  derselben  G» 
gleichmässig  zu  verteilen  (s.  Fig.  XIIIV 

Da  die  Schotten  parallel  zu  den  Spantebenen 
stehen,  muss  man  also  die  Spantebene  finden, 
in  der  G,  liegt,  und  um  diese  als  Adise  (fie 
Verteilung  von  Q  vornehmen.  Gefunden  war 
durch  Interpohition  die  LangudüfTsentferaung 
I  der  durch  G,  gehenden  Schwerkraftrichtung 
von  Q  von  der  G-Achse,  die  senkrecht  zur 
wahren  (s.  vorher)  Schwimniebene  der  be- 
trachteten Trimmlage  gerichtet  ist.  Man  hat 
also  in  dieser  mit  Pfeil  bezeichneten  Graden 
(s.  Fig.  9)  einen  geometrischen  Ort  lür  Gf. 
Da  man  nun  wohl  mit  genügender  Genauigkeit 
annehmen  kann,  dass  der  Schwerpunkt  von  Q 
der  Hohe  nach  mit  dem  Schwerpunkt  des 
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Spantes  zusammeniallt,  in  dem  er  der  Länge 
nach  2U  liegen  kommt,  so  bestimmt  man  die 
Lage  der  Schwerpunkte  von  ca.  3  in  der  Nahe 
derSch  werkraftrichtung  derLflnge  nachli^nden 
Spantebenen  Ober  Oberkante-Kiel  dtirdi  einfache 
Division  von  Moment  durch  Areal  aus  Fig.  II 
und  III. 

Die  Verbindungskurve  //  der  erhaltenen 
Schwerpunkte  giebt  einen  zweiten  geometrischrn 
Ort  für  G,.  Um  die  durch  gelegte  Spant- 
ebene ist  daher  Q  zu  verteilen.  Das  nach 
Schätzung  leicht  zu  ersehende  Stack  der 
zu  irgend  einer  Trimmlage  gehörigen  Deplace- 
meitfflskala,  weiches  Q  begrenzt,  wird  aus  Fig.  t 
der  Tafel  abgegrifTen  und  dann  Q  mittels  Plani- 
nieters  um  die  gefundene  Spantebene  gleich- 
mässiq;  verteilt.  Man  erhalt  in  der  Entfernung 
der  Heijrenzungslinien  den  i;estK  hi»;n  Sciiotten- 
abbtand  für  i  resp.  2  Abteilungen.  Die  Schott- 
kurve für  die  Lade-  resp.  Maschinen-  und 
Kesselräume  findet  man  nach  Abzug  der  vor- 
geschriebenen Procentsfltze  in  flblicher  Weise 
aus  Fig.  XIII.  Doch  lassen  sich  auch  direkt  die 
in  dem  betr.  Räume  befindlichen  Gegenst&nde 
in  Abzug  bringen. 

Sollten  die  zunächst  angenommenen  Trimm- 
lauen  iiieht  /nr  i 5estimmiincj der  Srh(itt»*nktn  ve  ge- 
nügen, bü  las-jt  aich  das  zu  einer  nc-ucingelührten 
Schwinimlage  gehörige  Deplacement  leicht  aus 


Diagramm  6  finden,  indem  man  von  der 
Taucfaungsachse  aus  far  die  mitiachiflb  erhaltene 
'lauchung  T  der  neuen  Trimmlage  auf  die 

1  Kurve  (Fig  6)  lotet.  Der  senkrechte  Abstand 
des  erhaltenen  Schnittpunktes  I  von  der  T-Achse 
giebt  da5  gesuchte  Deplacement.  Den  zuge- 
hörigen -  Abstand  m  und  damit  1  findet  man 
dann  leiclii  aus  Fig.  3a  und  b.  Das  weitere 
ist  bekannt. 

Noch  geeigneter  zu  diesem  Zweck  ist  wohl 
die  V  resp.  A  Kurve  der  Diagramme  8  zur 
Auffindungder  zusammengehOrigenDephicements 
D*  und  ©  Abstände  m  für  irgend  einen  ein 
geführten  Trimmbogen  b  resp.   Tauchung  T. 

Kin  rpcht  anschaulirh'-s  r.'iuinlii'hes  Bild  zur 
Erklärung  der  zuletzt  genannten  üperatiunen  und 
der  angewendeten  Diagramme  übei  haupt  erhält 
man  nach  Reech-Risber,  Pollard -Dudebout, 
Gflmbel  etc.  folgendwmassen:  Man  stdlt  sich 
die  3  betrachteten  von  einander  abhangigen  Dt 
b  u.  T  Grossen  in  einem  recbtwinkl^n  Raum- 
coordinatensystem  (Fig.  10)  mit  den'  zu  den  er- 
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wähnten  Grössen  gehörigen  Achsen  D.  b  u  T 
dar.  Trägt  man  auf  den  entsprechenden 
Achsen  die  zuerst  verwandten  Trirambögen 
b+„  bft.b^i  resp.  die  Tauchungsabstftnde  Ta, 
Tb,  Tc  auf  und  zieht  zu  den  Achsen  Parallelen, 
so  erbiilt  man  9  Schnittpunkte  gleicher  Tauchung 
und  Trimmlage,  zu  denen  natürlich  ein  be- 
stimmtes Deplacement  gehört.  Setzt  man  auf 
den  in  den  Schnittpunkten  errichteten  Loten 
diesp  ztigrlHM  igr-n  Deplacements  ab,  so  hat  die 
die  Endpunkte  der  Lote  einhüllende  Flache  die 
Gleichung 

D=F  (T,  b) 

Die  Projektion  derselben  auf  die  DT  Ebene 
eigiebt  3  Kurven  (Deplacements  als  Funktion 
der  Tauchungen«  a.  Fig.  7)  [D»f  (T)]  die  Pro- 
jektion auf  die  Db  Ebene  (s.  Fig.  5)  3  Kurven, 
D  =  </  (b).  Ebenso  kann  man  auf  den  er- 
wähnten Loten  in  den  g  Schnittpunkten  die 
G)-Entfernungen  e'  auftragen.  Die  so  entstehende 
Fläche  hat  die  Gleichung  e' —  4*  (T,  b).  Die 
Projektionen  auf  die  DT  resp.  Db  Ebene  er- 
geben 3  Diagramme  mit  den  Gleichungen 
e'^fr  (T)  resp.  e*  — f  (b)  (s.  Fig.  8).  Es  em- 
pfiehlt sich  bii  Aufeudiung  neuer  Kurvenkom- 
binationen stets  auf  das  Bild  zurückzugreifen, 
da  es  alle  möglichen  Kümbinationen  der  3  be- 
trachteten Grössen  am  klarsten  enthält. 

Die  vorliegende  Methode  bit  ict  bi  sonders 
(ür  Schottrechnungen  von  Kriegs-  und  son- 
stigen Spezialschiffen  eine  Reihe  von  Voiieikn, 
wenn  die  gesamten  Vorarbeilen  der  Trimm-, 
Leck«  etc.  Rechnungen  nach  der  Bauerschen 
Methode  ausgeführt  sind,  so  dass  die  Dia- 
gramme mit  Ausnahme  der  ganz  zuletzt  be- 


nötigten schon  vorliegen.  Zunächst  ist  sie 
von  den  Genauigi<eiEsfehlern  der  Simpson- 
regel oder  des  benutzten  Integrators  unab- 
hängiger, da  sie  letztere  nur  Air  Bestimmung 
des  Inhalts  etc.  der  ursprünglich  angenom- 
menen Depkoementsskalen  ^}  baiutzt,  wäh- 
rend die  sonst  Qbliche  fdr  jede  der  angenom-. 
nienen  Trimmlagen  den  Inhalt  einer  be- 
sonderen Deplaeementsskala  nob.st  Schwer- 
punkten suchen  muss.  Fi mer  wird  jeder 
Fehler  durch  die  ausschliesslich  gra- 
phische Behandlung  bald  ausgeschieden. 
Man  wird  daher  bei  einiger  Kenntius  der  vor- 
kommenden Kurven  mit  zunächst  5  tangieren- 
den Trimmlagen  auskommen. 

Vor  allem  madit  aber  die  Einfilhrung  be- 
liebig vieler  noch  benötigter  Trimmlagen,  wie 
bewiesen,  keine  Schwierigkeiten  und  ISsst  sich 
ohne  grosseren  Arheitszuwachs  (Aufstellen  einer 
neuen  Deplacementsskahi,  Aiiffindung^  deren  0 
etc.)  leicht  erraügliclien.  Leuterer  Vorteil  macht 
sich  besonders  bei  Umarbeitungen  neuer  Pro- 
jekte geltend,  weil  die  durch  die  Vorarbdten 
gewonnenen  Diagramme  auch  bei  etwa  durch 
neueingefohrte  Konstruktionsbedii^ngen  ge- 
änderte L^e  der  erlaubten  aussersten  Schwimm- 
ebenen stets  brauchbar  bleiben  (vorausgesetzt, 
dass  die  Linien  des  Proji  kts  nicht  geändert 
werden).  Die  Anwendung  ist  also  besonders 
bei  gänzlicher  DurchfOhrun«?  der  rein  gra- 
phischen Methode  Hrn.  Bauers  wohl  zu  em- 
pfehlen, da  ne  ausserdeffl  noch  die  Möglich- 
keit bietet,  die  Stabilitätsverhflltnisse  des  leckm 
Schiffs  zu  berücksichtigen. 


Klein-  Schiffbau. 

Von  E.  Misch,  Ingenieur,  Berlin. 
(Fortseuiung  und  Schlon.) 


b)  Flacfagehende  Flustdasnpfcr.  (Vargl.. 
Tafel  III,  Fig.  31-36  ) 

Das  gewöhnliche  Zweischraubensystem 
wird  im  allgemeinen  dort  zur  Anwendung  ge- 
bracht, wo  nicht  nur  eine  grosse  Manöverier- 

SchUtbao,  ÜL 


fahigkeit,  sondern  auch  gerii^er  Tiefgang  des 
Fahrzeuges  bei  normaler  Geschwindigkeit  ver- 
langt wird,  indem  die  Verwendung  nur  einer 
Schraube  mit  verhältnismässig  grossem  Durch- 
messer und  somit  aus  dem  Wasser  schlagenden 

eo 
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Flagela  durch  den  geringen  NutxeflTekt  amgit- 
schlössen  ist.  Bei  weiteren  Ansprachen  wieder« 
holt  sich  aber  dieser  Umstand  sehr  hald  auch 
bei  dem  Zweischraubensystem,  und  es  werden 
dann  hSufig  Rader  seitlich  oder  am  Heck  an- 
jjfDrdiv  t,  welche  zwar  im  allgemeinen  in  Bezug 
auf  Gr>cl)\v!n'ii$jkeit  und  Srhlt;'p[ipigrn<?chaft 
gut'-  Ri  sultalL*  ergeben,  ahr  i  ucgt n  d.  r  häutigen 
kt.|>araiuren,  namentlicii  bt  i  Verwendung  auf 
seichten  Gewässern,  sowie  wegen  der  grösseren 
Breite  und  schlechteren  ManOverierffthigkeit  der 
Fahrzeuge  nicht  immer  gern  gesehen  sind  und 
auch  oft  Ortlicher  Verhältnisse  wegen  nicht  an- 
gewendet werden  können.  —  Abgesehen  hier- 
von ist  aber  der  Verwendung  von  Rädern  da- 
durch pin  Ziel  gestelzt,  dass  bei  kleineren  Aus- 
führungen das  G'  wirht  der  G' s.iiiitanlage  zu 
sch\v»^r  und  drr  Nut/rfT«  kt  m  klein  wird,  und 
können  erialn  ungsgt  niiiss  Fahrzeuge  von  unter 
etwa  35  m  LJUige  mit  Rfldem  nicht  mehr  mit 
Erfolg  atisgerttstet  werden. 

Diese  Umstände  haben  bekanntlich  zu  den 
Konstruktionen  von  Turbinenschrauben  u.a. 
zu  der  von  Parson.Zeuner-BeiHngrat,  Thornykroft 
und  Holtz,  D.R.P.  85599  und  115846,  geführt, 
durch  welch*'  es  möglich  ist,  diese  Schrauben  in 
riiK  III  in  (las  SciiitY^  ingebauten  Tunnel  bis  nahezu 
/.u£  I  lallte  iln  cb  Durchmessers  über  uie  Schwimm- 
ebene des  Falirzeuges  hinaus  zulegen  und  so  den 
Tiefgang  desselben  sehr  erheblich  zu  verringern. 

Sobald  die  Turbinenschrauben  in  Aktion 
treten,  saugen  sie  ohne  Schwierigkeit  die  Luft 
aus  dt  in  Tunnel  fort.  '  s  dieser  vollständig 
durch  das  nachströmentle  Wasser  gefüllt  wird 
und  die  Schrauben  nunmehr  ihre  Wirkung  voll 
zur  Geltung  bringen  können. 

Bei  der  K<*n!struktion  der  1  unnelluini  ist 
besonders  auf  einen  möglichst  schlanken  Verr 
lauf  der  Linien  Rflcksicht  zu  nehmen  und  auch 
vor  allem  darauf  zu  achten,  dass  ein  guter  seit- 
licher Wasserzufluss  zu  den  Schrauben  statt- 
finden kann.  Da  infolg»-  di(\ses  Bestrebens  das 
Deplacement  des  Hinterschiflfes  sehr  verringert 
wird,  müssen  die  einzubauenden  Gewichte 
möglichst  nach  vorn  gelegt  werden. 


Die  Wirkungsweise  der  Turbinenschraube 
ist  allgemein  eine  der  als  Wassermotor  dienen* 
den  Axial-Turbine  entgegengesetzte»  indem  bei 
ersterer  der  Triebapparat  eine  Propulsions- 

Wirkung  und  einen  Wasserstrom  erzeugt,  welcher 
durch  den  LeitschaufeUpparat  nach  hinten  zu 
abgeleitet  wird 

Die  Konstruktion  von  Holtz  imtersiiu-idet 
sich  im  wesentiicheij  von  allen  anderen  dadurch, 
dass  dieselbe  weniger  eine  erhöhte  Wasser- 
pressung im  Leitschaufelapparat  durch  stark 
gekrammte  Schaufeln,  sondern  im  Laufrade 
eine  Erhöhung  der  Geschwindigkeit  des  Wassers 
bezweckt  und  letzteres  durch  die  nur  leicht 
gebogenen  Leitschaufeln  nahezu  axial  austreten 
lässt. 

Wahrend  h^i  anderen  Ausführungen  für 
den  Rückwärtsgang  ein  besonderer  Rückstrahl- 
apparat oder  eine  gewöhnliche  Schraube  vor 
der  Turbinenschraube  angeordnet  werden 
muss,  da  zu  dieser  der  Wasserzufluss  durch  die 
stark  gekrammten  Schaufeln  des  Leitapparates 
ein  sehr  schlechter  ist,  haben  sich  derart^ 
Hülfsmittel  bei  der  Konstruktion  von  Holtz 
nicht  erforderlich  gezeigt. 

Trieb-  un  '  Leitapparat  sind  getrennt  in 
einem  nach  hinten  zu  etwas  verengten  cylind- 
I  rischen  Gehäuse  angeordnet,  über  weichem  ein 
Brunnen  mit  lud-  und  wasserdichtem  Verschluss 
eingebaut  ist,  sodass  von  Deck  aus  bei  Revi* 
sinnen  oder  erforderlichen  Reparaturen  die 
Schraube  freigel^  und  der  Leitschaufelapparat 
vollständig  herausgenommen  werden  kann.  Die 
Flügel  der  Schraube,  sowie  die  Schaufeln  des 
Leitapparates  sind  zum  leichten  .Auswechseln 
eingerichtet,  um  etwaige  Hesi  hadigungen  leicht 
reparieren  zu  können.  —  Die  VVertt  hat  über 
80  Fahrzeuge  von  10  bis  27  m  Länge  bei  einem 
Deplacement  von  3  bis  44  cbm  bis  jetzt  mit 
ihrer  Turbinenschraube  versehen  und  in  Bezug 
auf  Geschwind^eit  und  Schleppleistung  ausser- 
ordentlich gute  Resultate  erzielt,  sodass  auch 
bei  grösseren  Fahrzeugen  die  gesammelten  Kr- 
fahrtingen  einen  gleich  günstigen  Erfolg  ver- 
sprcclien. 
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Es  darf  noch  erwähnt  werden,  dass  die 
Werft  mehrfach  Gelegenheit  gehabt  hat,  ander- 
wärts gebaute  Fahrzeuge  mit  Turbinenschrauben 


wesen,  da  die  Schraube  nur  einen  dem  Tief- 
gange des  Fahrzeuges  von  i  m  entsprechenden 
Durchmesser   besitzt   und   die   sehr  scharfen 


anderer  Konstruktion  oder  mit  gewöhnlichen  j  Linien  des  Schiffes  einen  guten  Wasserzufluss 
Schrauben,  die  ebenfalls  in  Tunnel  eingebaut  '  ermöglichen, 
waren,  durch  ihr  Patent  mit  besserem  Erfolge  H 
zu  ersetzen,  und  hat  dadurch  ihre  Erfahrungen 
auch  im  letzteren  Falle  bestätigt  gv^sehen.  Diese 
gehen  dahin,  dass  gewöhnliche  Schrauben  über- 
haupt nur  unvollkommen,  bei  geringerer  Leis- 
tung gar  nicht  im  Stande  sind  das  Wasser  im 
Tunnel  anzusaugen,  und  bedürfen  sie  daher 
eines  verhältnismässig  sehr  grossen  Kraftauf- 
wandes, um  mit  einigem  Erfolg  wirksam  zu 
sein.  Es  ist  daher  der  Einbau  einer  verhältnis- 
massig stiirken  Maschinenanlage  erforderlich, 
welche  durch  ihr  grösseres  Gewicht  und  durch 
die  infolge  der  grösseren  Kraftübertragung  ver- 
mehrten Beanspruchungen  und  Vibrationen  nur 
nachteilig  auf  den  für  einen  geringen  Tiefgang 
oft  äusserst  leicht  konstruierten  Schiffskörper 
sowie  auf  die  Geschwindigkeit  selbst  einwirken 
muss.  — 

Unter  den  vielfachen  Ausführungen  der 
Fahrzeuge  mit  Turbinenschrauben  Patent  Holtz 
mag  zunächst  die  in  Fig.  30  abgebildete  Yacht 
erwähnt  sein,  bei  welcher  eine  Turbinen- 
schraube deshalb  zur  Anwendung  gelangt  ist, 
um  das  gewöhnliche  Zweischraubensystem  zu 
vermeiden  und  dennoch  eine  möglichst  grosse 

Kraftleistung  zu  erzielen.  Der  Einbau  eines  be-   

sonderen  Tunnels  ist  hier  nicht  erforderlich  gc-  Fig.  30  a. 
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Das  Fahrzeug,  Baunummer  904,  hat  eine 
Lünge  von  23,5  m,  eine  Breite  von  3,25  m  bei 
einem  Deplacement  von  25  cbm  und  besitzt  bei 
140  I.  P.  S.  eine  Geschwindigkeit  von  14  Knoten. 
Die  Maschine  nach  Fig.  18  auf  Tafel  I  ist  eine 
Dreifachfxpansinnsmaschine  mit  auf  dem  Miltel- 
druck  stehenden  Hochdruckcy linder  in  leichter 
Süulenausführung  und  mit  Klugscher  Umsteue- 
rung, wie  sie  auch  die  Abbildung  30  a  wieder- 
giebt.  Der  Kondensator  ist  separat  angeordnet 
und  ein  Doppelkessel  System  Holtz  vorgesehen. 
—  Das  in  Form  und  Ausstattung  äusserst 
elegant  gehaltene  Lustfahrzeug  ist  auf  der  Müggel 
stationiert  und  dient  dem  Besitzer  zu  längeren 
Ausflügen  und  Reisen,  die  bis  zum  Stettiner 
HafT  ausgedehnt  sind.  Es  ist  bemerkenswert, 
dass  das  F'ahrzeug  sich  auf  diesem  bei  sehr 
stürmischem  Wetter  ausserordentlich  bewährt 
haben  soll  und  die  Maschine  stets  einen  gleich- 
massigen ruhigen  Gang  trotz  des  hohen  See- 
ganges bewahrt  hat,  was  der  Besitzer  mit  Recht 
dem  günstigen  Einfluss  der  Turbinenschraube 
zuschreibt.  — 

Vornehmlich  werden  von  der  Werft  Tur- 
binenschraubenschiflPe  für  die  flachen  tro- 
pischen Flüsse  ausgeführt,  um  die  dort  häu- 
figen Stromschnellen  überwinden  zu  können, 
und  zeigen  die  Fig.  31  und  31a  ein  solches 
kleines  Dampfboot,  Baunummer  1030,  wel- 
ches eine  Turbinenschraube  besitzt  und 
mehrfach  für  den  Kongo  und  andere  Flüsse 
ausgeführt  ist  Das  Fahrzeug  hat  eine  Länge 
von  16,5  m  bei  3  m  Breite  und  einen  Tiefgang 
von  50  cm  bei  einem  Deplacement  von  14  cbm. 
Es  ist  aus  Stahl  gebaut  und  derart  in  Sek- 
tionen geteilt,  dass  diese  leicht  auf  der  schmal- 
spurigen Kongoeisenbahn  transportiert  werden 


Fig.  31  a. 


Fig.  31  b. 

können.  Vorn  steht  eine  kleine  Kajüte  zum 
Aufenthalt  für  einige  Weisse  und  dienen  die 
Räume  unter  dem  stählernen  Deck  zur  Auf- 
nahme der  Ladung.  Die  Maschinenanlage  be- 
steht aus  einem  Kessel  mit  hängenden  Field- 
röhren  von  19  qm  Heizfläche  und  10  Atm. 
nach  Fig.  15.  welcher  mit  Holz  gefeuert  wird, 
und  einer  Compoundmaschine,  Fig.  31  b  von 
60  1  P.  S.  Die  Turbinenschraube  hat  einen 
Durchmesser  von  70  cm  und  verleiht  dem 
Boote  bei  400  Umdrehungen  in  der  Minute  eine 
Fahrgeschwindigkeit  von  10  Knoten. 

Das  am  meisten  flachgehende  Dampf- 
boot der  Werft  mit  einem  Tiefgange  von  maxi- 
mal nur  30  cm  ist  in  Fig.  32  und  32a  in  Bau- 
nummer 754  wiedergegeben  und  besitzt  zwei 

Turbinenschrauben.  Es 
ist  12  m  lang,  2  m  breit 
und  hat  nur  ein  Depla- 
cement von  3,3  cbm. 
Der  Bootskörper  ist  in 
leichtester  Weise  aus  ver- 
zinktem  Stahl  gebaut  und 
ist  ebenso  bei  der  kleinen 
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Maschinenanlage  wie  auch 
bei    der    in  einfachster 
Weise  ausgeführten  Ein- 
richtung des  Bootes  .lusser- 
ste  Gewichtseinschränkung 
angestrebt.     Nur   in  der 
Mitte    des    sonst  offenen 
Bootskörpers    ist  seitlich 
und     vor     Kessel  und 
Maschinen  ein  Deck  zum  Auftritt  gelegt  und 
hinter  dcnseP.en  ein  Schott  zum  Querverbande 
emgf  fügt.    Vorn  ist  eine  kleine  Kajüte  aus  sehr 
leichtem  afrikanischen  Mahagoni  aufgestellt  und 
vor  dieser  sowie  im  oflfenen  Räume  hinten  seil- 
liche Bänke  angeordnet.    Ein  leichter  Kessel 
System  Holtz.  für  einen  Druck  von  lo  Atn« 
liefert  den  Dampf  für  die  beiden  Tandem-Com 
poundmaschinen    sehr    leichter  Ausführung 
Fig.  32  b  mit  hohlen  Säulen  und  Bewegungs 
teilen.    Dieselben  indizieren  bei  450  Umdreh 
ungen  12  P.  S.  und  treiben  Turbinenschrauben 
von  350  mm  Durchmesser,  welche  dem  Boote 
eine  Geschwindigkeit   von  8  Knoten  erteilen. 
Auch  die  Schleppkraft  dieses  kleinen  Bootes 
ist   recht  günstig  und  betrug  an  der  festen 
Leine  gemessen  10,5  kg  pro  I.  P.  S.  Erhalt 
das  Boot  keine  Kajüte  und  wird  Aluminium 
für   die   Maschinengrundplatte,    die  Propeller, 
SchifTsbeschiäge  und  wo  irgend  angängig  ver- 
wendet, so  ist  es  möglich  den  Tiefgang  dieses 
kleinen  Fahrzeuges  bis  auf  25  cm  zu  verringern 
Das  Doppelturbinenschraubenboot 
Baunummer  870,  nach  Zeichnung  33  und  Ab 
bildung  33a,  dient  der    Königlichen  Wasser 
bau -Inspektion    in    Halle    als  Bereisungs 
und  Schleppboot.    Der  Tiefgang  des  Bootes 


Fig  32  a. 

beträgt  60  cm  und  die  Fahrgeschwindigkeit 
9  Knoten  bei  80  I.  P.  S.  der  beiden  in  Fig.  33b 
dargestellten  Compound maschinen,  welche  mit 


Fig.  32  b. 

AuspufT  arbeiten  und  auf  Turbinenschrauben 
von  650  mm  Durchmesser  wirken.  Der  cy- 
lindrische   Dampfkessel    mit  durchschlagende: 


Fig.  33  a. 
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Fig.  33  b. 


Flamm«'  nach  Fig.  6  hat  24  qm  Heizfläche.  — 
Das  aus  Stahl  gebaute  Boot  ist  24  111  lang  und 
4  m  breit  und  hat  ein  Deplacement  von  35  cbni. 
Das  hölzerne  Deck  wird  hinten  durch  einen 
Aufbau  unterbrochen,  welcher  <ier  Mannsc[i;»ft 
Unterkunft  gewahrt,  wahrend  die  Kajüte  vorn 
die  herrschaftlichen  Räume  enthält.  Das  Deck 
dieser  Kajüte  ist  zum  Aufenthalt  für  Personen 
eingerichtet.  — 

Im  Auftrage  der  Königlichen  Portugie- 
sischen Regierung  ist  vor  kurzem  das  in  den 
Fig.  34  und  34  a  dargestellte  als  kleines 
P'lussk anonenboot  dienende  Fahrzeug,  Bau- 


nummer 1123,  zur  Ausführung  gebracht  und  be- 
findet sich  ein  zweites  gleiches  Boot  in  V^oII- 
endung. 

Die  Boote  sind  für  die  flachen  und  mit 
Stromschnellen  versehenen  Flüsse  der  West- 
afrikanischen  Kolonien  bestimmt,  daher  in  Sek- 
tionen für  die  Verladung  geteilt  und  ganz  aus 
verzinktem  Stahl  in  leichtester  Weise  gebaut. 
Sie  sind  23  m  lang,  3,7  m  breit  und  beträgt 
der  Tiefgang  mit  voller  Ausrüstung,  Kohlen 
für  10  Stunden  und  Besatzung  nicht  mehr  als 
50  cm  bei  einem  Deplacement  von  23  cbm.  Es 
sind   zwei   Turbinenschrauben    von   690  mm 
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F'g  34  b. 

Durchmesser  angeordnet,  die  bei  einer  Gesamt-  hinten  Utensilien  gelagert  werden  können.  Die 
leistung  der  Maschinen  von  120  1.  P.  S.  bei  Decksaufbauten  vorn  und  hinten  bilden  die 
360  Umdrehungen  ohne  Forcierung  dem  Boote  Wohnräume  für  die  Offiziere  und  die  Mann- 
eine Geschwindigkeit  von 
11,5  Knoten  erteilen.  Die 
Anordnung  der  Turhinen- 
schrauben  und  der  heraus- 
genommene l.ciischaufel- 
apparat  ist  in  Fig.  34  b 
dargestellt.  Die  leichten 
Drcifachexpansionsmaschi- 
nen  mit  getrennt  angeord- 
netem Oberflächenkonden- 
sator nach  Zeichnung  Fig.  19 
und  Abbildung  Fig.  34c 
haben  das  von  der  Werft 
bevorzugte  X'iercylinder- 
system  auf  2  Kurbeln  er- 
halten. Die  Maschinen  und 
der  Doppelkcssel  nach 
System  Hoitz  von  40  <jm 
Heizfläche  umi  1,36  qm 
Rostfläche  für  12  Atm., 
Fig.  12,  stehen  mit  Rück- 
sicht auf  das  heisse  Klima 
in  einem  ofTcncn  Räume, 
wahrend  unter  dem  Haupt-, 
deck  ausser  den  Kohlen 

vorn    die    Munition    und  l.-,g  ^4  c. 
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Schaft.  Die  schwarze  Besatzung  schlaft  auf 
dem  vorderen  überdachten  Teile  des  Hochdecks, 
das  durch  herunterzulassende  SeitenwJlnde  aus 
Leinen  in  ein  Zelt  verwandelt  wird. 

Auf  dem  Hochdeck  ist  ein  Maschinen- 
geschütz sowie  ein  Scheinwerfer  aufgestellt 
und  haben  die  Boote  auch  sonst  elektrische  Be- 
leuchtung erhalten.  — 

Es  mag  noch  erwähnt  sein,  dass  das 
Wendevermögen  derartiger  Fahrzeuge  mit  2  Tur- 
binenschrauben und  zwei  Steuern  ein  ausser- 
ordentlich gutes  ist  und  eine  spitz  zulaufende 
Form  des  Vorderschiffes  angewendet  wird.  Im 
Gegensatz  zu  englischen  Ausführungen  ist  die 
nach  hinten  zu  verlängerte  Heckform  bemerkens- 
wert, da  dieselbe  die  Steuer  möglichst  vor  Be- 
schädigungen zu  schützen  sucht,  während  bei 
ersteren  die  Steuer  ganz  frei  liegen. 

Als  Beispiele  von  Radschiffen  mögen  die 
in  den  Fig.  35  und  36  wiedergegebenen  dienen. 

Das  erstere,  ein  Heckraddampfer,  Hau- 
nummer 796,  dient  auf  einem  tropischen  Fluss 
dem  I  landol  und  zur  Beförderung  von  Passa- 
gieren. Er  ist  29  m  in  der  Wasserlinie  lang 
und  5,5  m  breit,  besitzt  7  wasserdichte  Schotte 
und  ist  durch  diese  in  8  schwimmfUhige  Pontons 
für  die  Verladung  und  den  späteren  Zusammen- 
bau geteilt.  Der  Tiefgang  beträgt  wenig  be- 
laden 60  cm  bei  einem  Deplacement  von 
64  cbm  und  äusserst  1,2  m.  Die  durch  den 
Kessel  vorn  und  die  Maschine  und  Rad  hinten 
stark  belasteten  SchifTsenden  sind  durch  ein 


Sprengwerk  über  Deck  aufgehängt  und  ist 
auch  sonst  durch  den  Einbau  von  Kielschweinen 
ein  guter  Längsverband  geschaffen. 

Unter  Deck  sind  nur  Laderäume  von 
250  cbm  Inhalt,  auf  dem  Hauptdeck  in  den 
MittschifTsauf bauten  Logis  für  die  Mannschaft. 
Bad  und  Vorratsräunie  vorhanden.  Auf  dem 
Hochdeck  befinden  sich  einige  Kajüten  für  den 
Kapitän  und  die  Passagiere  und  ist  auch  sonst 
für  diese  durch  Bänke  und  Tische  auf  dem 
mit  Sonnendach  überspannten  Deck  gesorgt. 

Die  Maschinenanlage  besteht  aus  dem  im 
Vorderschiff  stehenden  Lokoniotivkessel,  Fig.  9, 
von  80  qin  Heizfläche,  welcher  nur  mit  Holz 
gefeuert  wird  und  einer  auf  Deck  angeordneten 
Compound masch ine,  deren  Hoch-  und  Nieder- 
druck-Triebwerke getrennt  an  den  SchifTsseiten 
liegen,  wie  die  einer  ähnlichen  Ausführung  ent- 
nommene Abbildung,  Fig.  35b,  veranschau- 
lichen mag,  Die  nach  hinten  durchgeführten 
Kolbenstangen  der  Cylinder  betreiben  die  Luft- 
und  Speisepumpen,  während  die  Cirkulations- 
pumpe  von  besonderer  Dampfmaschine  bedient 
wird.  Der  Oberflächenkondensator  ist  zwischen 
beiden  Maschinengruppen  angeordnet.  —  Die 
Maschine  hat  Cylinder  von  350  und  650  mm 
Durchmesser  bei  900  mm  Hub  und  leistet 
180  1.  P.  S.  Die  Geschwindigkeit  des  Fahr- 
zeuges beträgt  maximal  10  und  beladen  9  Kno- 
ten. Bei  sehr  tiefer  Lage  des  Dampfers  kann 
das  Rad  gehoben  werden,  um  ein  zu  tiefes 
Eintauchen  der  Schaufeln  zu  vermeiden. 


Fig.  35  a. 
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Der  in  Fig.  36  und  36a  dargestellte  Seiten- 
Raddampfer,  Baunummer  looi,  ist  in  Breslau 
auf  der  Oder  als  Direklionsboot  im  Privatbesitz 
und  zeichnet  sich  durch  seine  eleganten  Formen 
aus.  Er  hat  eine  Länge  von  30,5  m  in  der 
Wasserlinie  und  ist  4  m  breit,  während  die 
Seitenräder  eine  ganze  Breite  von  7,2  m  be- 
anspruchen. Der  Tiefgang  des  Fahrzeuges  be- 
trägt 70  cm,  das  Deplacement  52  cbm  und  die 
Geschwindigk«Mt  9  Knoten.  —  Über  den  grössten 
Teil  des  Fahrzeuges  erstreckt  sich  ein  Aufbau, 


weicher  zu  beiden  Seiten  noch  einen  bequemen 
Gang,  sowie  vorn  und  hinten  angemessene 
Räume  auf  dem  in  Bordhöhe  durchlaufenden 
Deck  treilässt.  Der  Aufbau  enthält  mittschiffs  den 
Maschinen-  und  Kesselraum,  vorn  die  herrschaft- 
liche grosse  Kajüte  und  hinten  die  Mannschafts- 
räume, während  das  Oberdeck  eine  freie  Pro- 
menade gestattet.  —  Es  ist  ein  Einflammrohr- 
kessel  von  40  qm  Heizfläche  und  10  Atmosphären- 
Druck  nach  Fig.  4  für  die  Compound-Maschine 
von  100  I.  P.  S.  aufgestellt,  deren  Cj-Iinder  280 


Fig  36  a. 
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und  500  mm  Durchmesser  und  750  mm  Hub 
haben.  (Fig.  36b.)  Sie  hegt  in  einem  Winkel 
von  etwa  30  Grad  zur  Horizontalen  geneigt  und 
giebt  den  mit  beweglichen  Schaufeln  versehenen 
Rädern  55  Umdrehungen  in  der  Minute.  Es  ist 
Einspritzkondensation  mit  besonders  angetrie- 
benen Pumpen  vorgesehen  und  hat  das  Schiff 
elektrische  Beleuchtung  und  einen  Dampfsleuer- 
apparat  erhalten.  — 

c)  Motor -Boote. 

Obgleich  die  Firma  Iloltz  bis  jetzt  Motore 
nicht  baut,  werden  doch  jahrlich  eine  grössere 
Anzahl  Motorboote  zumeist  auf  Rechnung  der 
Motorenfabrikrn  iiergrstellt. 

Die  Abbildungen  Fig.  36  und  37  zeigen 
die  gebr.luchlichsten  .Arten  derselbi-n,  welche 


Fig.  37. 


im  allgemeinen  yachtartige  Boote  sind  und  für 
die  Beförderung  weniger  Personen  auf  kurze 
Entfernung  dienen;  doch  ist  die  Kajüte  wie 
bei  Boot  Fig.  37  häufig  auch  so  eingerichtet, 
dass  in  derselben  genächtigt  werden  kann. 

Es  werden  Petroleum-,  Benzin-  oder  auch 
Spiritus-Motore  zur  Anwendung  gebracht.  Für 
ein  Boot  von  10  m  Länge  bei  2  m  Breite  wird 
in  der  Regel  ein  Motor  von  6  effektiven  P.  S. 
verwendet,  für  ein  solches  von  etwa  12  m  Länge 
und  2,2  m  Breite,  wie  es  die  Abbildung  38  zeigt, 
ein  Motor  von  8—10  P.  S.  Die  Fahrgeschwindig- 
keit beträgt  etwa  7  Knoten  und  ist  dadurch 
erreichbar,  dass  solche  Boote  ohne  grössere 
maschinelle  Belastung  nur  wenig  Deplacement 
besitzen.  Nur  ausnahmsweise  werden  die  grösse- 
ren Boote  mit  stärkeren,  16— 2opfer-' 
digen.  Motoren  versehen  und  er- 
reichen dann  bei  genügender  Schärfe 
eine  Geschwindigkeit  von  8  bis  etwa 
10  Knoten.  Die  Motore  werden, 
wie  bereits  erwähnt,  von  den  Spe- 
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cialfabriken  geliefert  und 
zwar  meist  von  der 
Daimler  Motorenge-  , 
Seilschaft,  Cannstadt, 
in  neuerer  Zeit  auch  viel- 
fach   von    der  Motor-   

fahrzeug-  und  Moto- 
renfabrik  Berlin,  Marienfelde. 

Diese  letzteren  haben  sich  besonders  bei 
grösseren  Kraftleistungcn  von  i6,  20  und  mehr 
effektiven  Pferdestärken  recht  gut  bewahrt.  Sie 
haben  unter  anderen  auch  für  die  in  grösserer 
Anzahl  fiir  die  kaiserlich  russische  Marine  ge- 
lieferten Kriegsschi fT-Beiboote  Verwendung  ge- 
funden und  sind  hier  für  Spiritusbetrieb  einge- 
richtet. Eins  dieser  Kriegsschiff-Beiboote 
ist  in  Fig.  39  abgebildet.  Sie  sind  nach  eigenem, 


Fig.  38. 

Booten  die  meist  sehr  gesuchten  Sitzplatze 
am  Heck  zu  schaffen,  wie  die  Abbildung  40 
des  Bootes,  Baunummer  985  der  Werft,  ver- 
anschaulicht. —  Die  maximale  Geschwindig- 
keit grösserer  Boote  beträgt  auf  kurze  Zeit 
im  Durchschnitt  etwa  7 — 8  Knoten  und  nur 
ausnahmsweise  mehr.  So  hat  die  Werft 
im  Verein  mit  der  Akkumulatorenfabrik 
Aktiengesellschaft,  Berlin-Hagen  i.  W^, 
deren    Batterien    auf    fast    allen    von  der 


weiter  unten  beschriebenen  Patente  der  Werft 
aus  verzinktem  Stahl  erbaut  und  besitzen  je 
nach  Grösse  eine  Geschwindigkeit  von  8—9 
Knoten  und  sind  im  Stande,  eine  Wegstrecke 
von  200  Seemeilen  zurückzulegen. 

d)  Eleklrische  Boote. 

Ueber  die  Ausrüstung  und  Leistung  elek- 
trisch betriebener  Boote  ist  mehrfach  be- 
richtet worden  und  mag  derselben  hier  nur 
kurz  KrwJlhnung  gethan  werden. 

Der  Type  dieser  Boote  ist  meist  dem- 
jenigen der  vorgenannten  Motorboote  gleich. 
Die  Lagerung  der  Akkumulatorenbatterie  unter 
dem  Fussboden  gestattet  eine  sehr 
günstige  Verwendung  des  Raumes 
und  ist  es  daher  möglich  auch  der 
Kajüte  einen  beliebigen  Platz  zu 
geben.  So  kann  dieselbe  auch  mitt- 
schiffs stehen,  um  auch  bei  kleineren 


39 

F'irma  Holtz  erbauten  elektrischen  Booten 
angewendet  worden  sind  und  sich  stets 
bestens  bewährt  haben,  auch  ein  Schnellboot 
von  10  Knoten  Geschwindigkeit  ausgeführt, 
welches  14  m  lang  und  1,7  m  breit,  also  .'»hn- 
lich  dem  mit  Dampf  betriebenen  in  Fig.  13 
dargestellten  Boote  ist.  Es  dürfte  vielleicht  von 
Interesse  sein,  dass  aus  den  Werkstätten  dieser 
Werft  auch  eine  grosse  Anzahl  ganz  kleiner 
elektrischer  Boote  hervorgegangen  ist,  welche 
Nachbildungen  grosser  Kriegsfahrzeuge  dar- 
stellten und  für  Marine-Schauspiele  Verwendung 
fanden.  In  denselben  konnte  nur  ein  Mann,  der  die 
Apparate  bediente,  versteckt  sitzen  oder  liegen.  — 


Kig.  40 
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Das  Bestreben,  die  Akkumulatoren  leichter 
und  dauerhafter  herzustdien,  ist  namentlich 
auch  fQr  die  Verwendung  im  Schiffbau  mit 

Freude  zu  bcgrüssrn,  und  wird  es  dann  auch 
möglich  werden,  leistungsfJlhigereCebrauchsboote 

mit  elektromotonschem  Antriebe  zu  versehen, 
(it„'ren  Wert  und  Verwendungszweck  bisher  trotz 
aller  \'(jrz(lgr  doch  nur  beding;tf  sein  konnten. 

e)  Schiffs-  und  Küsten  Rettungsboote. 
Zum  Schluss  mögen  noch  die  Boote  er- 
wähnt werden,  welche  die  Firma  HoUz  nach 
ihrem  eigenen  Patente  unter  Verwendung  höU 
zemer  Lflngsspanten  baut  und  welche  meist  als 
Schilfs-  und  KOsten-Rettungsboote  Verwendung 
finden.  Diese  Spanten  stfltzen  sich  mit  ihren 
Enden  \'orn  und  hinten  gegen  die  als  Widerlager 
dienenden  Luftkastenschoite,  sind  in  besonderer 
Weise  mit  der  ddnnen  Aussenh:uU  aus  glattem 
verzinkten  Stalilhlecii  verhunden  und  verleihen 
derselben  eine  grosse  Steitigkeit  gegen  Seeschlag. 
Diese  Bauart  hat  vornehmlich  auch  den  Vorteil, 


dass  die  seitiich  angeordneten  Luftkastenbleche 
nicht  durch  die  Winkel  von  Querspanten  durch» 
schnitten,  und  die  Kftsten  daher  leicht  dicht  und 

wirkungsvoll  erhalten  werden  können.  Auch  sind 
diese  Boote  von  geringerem  Gewichte  und  stabiler 

als  die  nach  Francis  Patent  ausgeführten,  deren 
gekniffte  Bleche  sehr  leicht  dem  Durchrosten 
ausgesetzt  sind,  da  sich  der  Zinkschut2  auf 
diesen  schlecht  halt.  — 


W^ennglcich  mit  Vorstehendem  ein  er- 
schöpfendes Bild  des  KleinschifTbaues  in  dem 
zur  Verfügung  stehenden  Räume  nicht  gegeben 
werden  konnte,  so  mögen  doch  die  herausge- 
griffenen verschiedenartigen  Beispiele  der  Aus- 
fuhrungen der  genannten  W^erftdazu  geeignet  sein, 
den  deutschen  Kleinschiffbau  im  allgemeinen 
zu  kennzeichnen  und  darzulet^cn,  das;  wir  auch 
in  diesem  wie  im  (jros^^schitl  bau  erfolgreich 
mit  dem  Auslande  in  Wettbewerb  zu  treten  in 
der  Lage  sind,  — 


Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 

AdiDiral  MelvOie  hat  in  dem  Philadelphia  Re- 

cord  sich  Ober  die  voraussichtliche  Entwicklung 
der  amerikanischen  Marine  ausgelassen,  wobei 
derselbe  mehrere  Punkte  allgemeinerer  Be- 
deutung berührt  hat.  Zunächst  geht  er  auf  die 
Wichtigkeit  der  Presse  ein:  „Die  vielen  looo  Zei- 
tungen und  Zeitschriften  sind  eine  Macht,  die  den 
Kongress  auf  jeden  Fall  zwingen  werden,  mehr 
Schiffe  und  Leute  zu  bewilligen.  Verschiedene  SchilT- 
baufiriiien  gi  brauchen  die  Presse  so  intensiv,  dass 
sie  sich  ein  eigenes  litterarisches  Bureau  halten, 
mit  dem  sie  das  Interesse  der  Allgemeinheit  fOr 
den  Kriegsschiffbau  anregen  uml  w.ichhalten. 

liine  Verkürzung  der  Bauzeit  auf  3  Jahre  für 
die  grOssten  Schiffe  sei  erforderlich.  Wenn  die 
amerikanischen  Privatwerftf-n  Hies  nicht  könnten, 
intlsstcn  es  die  Staatswerilen  vormachen. 

Bis  jetzt  besitzt  Amerika  nur  2  Panzerplatlen- 
fabriken.  Es  sind  aber  günstige  Aussichten  vor- 
handen, dass  bald  eine  dritte  Fabrik  in  den  Wett- 
bev/erb  mit  eintreten  wird  (M.  meint  wahrscheinlich 
die  Midvale  Co.}.  Ausserdem  ist  nicht  nur  anzu- 
nehmen, dass  die  Ausdehnung  der  Betriebe  dieser 
Fal'i  iki-ii  veri,'!  ü^v'.  i't  \s'iril,  '.■uidri  n  auch,  dass  die 
Herstellung  vereinfacht  und  abgektlrzt  wird.  Auch 
wird  möglich  sein,  den  Panzer  einfacher  und  rascher  ' 
an.'nbrnigpn,  so  dass  die  Bauzeit  der  SchifTe  hier-  ' 
durch  vernngert  werden  kann. 


Kriegsmarinen. 


Das  Kaliber  der  schweren  Artillerie  wird 
voraussichtlich  verringert  werden.    Die  30,5  cm 

Kanone  i->[  zu  unhandlich.  Es  steht  in  Aussicht, 
dass  Amerika  die  Initiative  ergreifen  wird,  fOr 
grosse  Schlachtschiffe  im  Geschfltzkaliber  nicht  Ober 
25  cm  hinauszugehen.  Die  jetzige  25  cm  Kanone 
ist  wirksamer  als  die  30,5  cm  Kanone  vor  5  Jahren 
war.  Die  Dicke  des  Panzers  wird  aber  nidtt  mehr 
vergrOssert  werden. 

Im  Streit  zwischen  Kanone  und  Panzer  hat 
crsterc  gesiegt.  Ein  Durchschlagen  des  Panzers  ist 
jetzt  nicht  mehr  erforderlich.  £ine  gegen  eine  Panzer- 
platte treffende  35  cm  Granate  wird  dieselbe  so 
crschftttern,  dass  dir  liiiiter  ders<  Ibi  ii  lii  yenden 
Verbände  leck  springen  werden.  Eine  aber  dem 
Maschinenraum  auf  dem  Panzerdeck  krepierende 
Granntc  E^lrirhrn  Kalibers  wird  sichfrüch  viele 
inifsiiiasLliiiitn  i'dcr  Rohrleitungen  unter  dem  Pan- 
zerdeck aussf  r  (  i<  techt  setzen.  Bei  der  StJlrke  der 
heutigen  Verbandteile  wird  der  Schaden  gar  nicht 
einmal  in  der  Nahe  der  Explosionsstelle  auftreten. 
Die  Verbände  übertragen  den  Stoss  an  irgend 
eine  Stelle,  an  der  die  Hilfsmaschinen  angebracht 
sind.  Bei  der  Engheit  der  Rftunie  unter  Panzer* 
deck  können  schon  kleine  Verbiegungen  grossen 
Schaden  anrichten. 

Der  Gebrauch  der  Elektrizhtt  wird  veraltge- 
nifincrt  werden.  Die  DampftTirbinr-  wird  sich  sicher 
auf  Kanonenbooten  und  Torpedobooten  Eingang 
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versrhaffen.  Für  Hittsmaschinen  wcidtii  Norma- 
litn  einifcfOhrt  wei  «.lt>n ,  wodurch  die  Si  hlagfcrlii(- 
keil  der  Flotte  nacb  einem  Gefecht  <  rh<"»lu  wird. 

Das  Dl  eischraubensy&tem  wird  bei  allen 
grösseren  Marinen  sich  einfahren.  Ebenso  die 
Verweaduog  flQssiger  BreoDstotfe. 

Auch  das  Personal  wird  besser  werden.  So 
hat  ein  englischer  Seeoffizier  f(--tt(t     lit,  cia^s  dii 
Tniolisucbt  an  Bord,  durcb  .Einführung  der  Üampf- 
niaschine,  wodurch  gebildeteres  Personal  notweod^ 
geworden  wäre,  schon  stark  ahgrnommen  habe. 

Es  ist  Marlioni  gelungen,  auf  1551  Seemeilen 
vom  Dampfer  „Philadelphia"  au>  /.u  tclegraphl6> 
ren.  Markoni  behauptet,  imu  rhalh  du  in  Monate 
eine  für  den  ufiencn  Verkehr  brauchbaie  l  ians- 
atlandscbe  Station  in  Betrieb  «u  haben. 

The  Engineer  v.  7./3.  weist  in  einem  Artikel 
auf  die  vielfachen  naTuien  der  Kondensatoren 
hin  und  verlangt,  dass  diese  unter  Vi  i  rm  I)i  iinj( 
der  Grosse  der  Kosten  und  Gewicht  auf  den 
Kriegsschiffen  denjenigen  der  Handelsschiffe  ahn* 
lieh  konstruiert  wt  rden  müssten.  Die  Rohre  inQss- 
ten  weiter  auseinanderstehen,  mehr  Kühtfldche 
haben  und  auch  grössere  Wandstarke  besitzen. 
Abgpsihrn  von  der  Korrosion  durrh  .Seewasser 
wird  als  lliiuptlehler  die  nach  lÄngtn  isi  Gebrauch 
eintretende  Sprödigkeit  des  Rohrti  ctalls  angeführt. 
Die  Gründe  seien  ausser  in  der  cbemischen  Zer- 
setzung der  Legiciuuy  in  dem  wiederholten  Ab- 
kühlen und  Anwärmen  und  in  den  durch  Wasscr* 
schlag  entstehenden  Vibrationen  zu  suchen. 

Brasilien. 

Der  Brasilianische  .Minister  bat  eine  Kom» 
mission  ernannt,  um  Ober  einen  neuen  UntOTMO- 
bootatyp  für  Brasilien  schlttesig  zu  werden. 

Chile. 

Nach  ZtiivML:-.  l  i'ldungen  sind  in  Ruglatnl 
swei  Linienschiffe  von  12000  t  zu  aa  Mill.  Mk. 
In  Auftrag  gegeben.   Die  Fertigstellung  soll  in 

18  Monai!  n  cttnlgcn.  Wenn  alles  andere  richtii; 
sein  sollte,  so  wird  letzterer  Termin  auf  jeden 
Fall  unrichtig  sein. 

Thalsache  i<^t,  dass  Armstrong  <  in  SHnvrster- 
schiff  des  japanischen  „ Takasago"  an  Lliiic  ver- 
kauft hat.  Dasselbe  war  von  Armstrong  auf  Spe- 
kulation erbaut,  jetzt  i.st  es  „Chacabuco"  be- 
nannt. Es  hiess  bisher,  Armstrong  hätte  das 
Schiff  für  Japan  in  Bau.  Angeboten  war  es  auch 
der  Ja]>anischen  Regierung,  doch  hat  diese  eine 
/n  gl  I  iiige  Summe  geboten.  DieHaupianguben  sind: 

Läni;t   HO  m 

Breite .   I4 

Tiefgang   5.»  ». 

Deplacement   .  4360  t 

1  P  K  15500  „ 

Geschwindigkeit   33,5  „ 

Armierung  2    -20.3  cm 

10—12      „  S.K. 

la—  7.6  „  „  „ 
4»7   'I    II  w 


Deutschland. 

S.  M.  S.  „I*i4nthcr"  ist  am  15./3.  in  Daiuig, 
wo  das  Schiff  erbaut  i-t,  in  Dienst  gestellt  Die 
Hauptangaben  des  SchitTes  sind: 


Lange   63  m 

Breite   9,7  „ 

Tiefgang  ,  3  , 

Deplacement   980  t 

I.P.K    1300 

Geschwindigkeit   13'/»  Kn. 

Armierung: 

2 — io,5cm-S.-K.  (vorn  und  hinten  in  SchiffiMchse), 

6    3,7  cm-Masch.-K., 

Kohlcnvorrat   300  t 


Die  Kiellegung  geschati  im  Juli  1900.  Der 
Stapellauf  erfolgte  am  t.  4  1901. 

Nach  Beendigung  der  Probefahrten  soll  das 
Sdiifi'  zunächst  nach  Düsseldorf  zur  Ausstellung 
den  Rhein  herauf  fahren  und  dann  gleich  in  das 
Ausland  gehen.  Auch  das  Depe«;rht  nbni  .t  „SIcipner" 
soll  sich  an  dieser  Rheiufabrt  beteiligen.  S.  M.  S. 
„Panther"  hat  eine  holzeme  Aussenhaut  wie  die 
übrigen  Schiffe  der  Klassr,  woflurrh  tl.i.s  Schiff 
befähigt  wird,  in  den  I  ropeu  der  ßcaalzuüg  eine  nach 
Möglichkeit   erträgliche  Unterkunft  zu  gewähren. 

Am  11./3.  stellte  der  hier  schon  ausfQhriicb 
beschriebene  Panzerkreuzer  „Prinz  Heinrich"  in 
Kiel  in  Du 

Die  Thatsache,  dass  die  Kaiseryacht  »Hohen- 
zollern" ,  um  ihren  Best  mmungsort  New- York  zu 

errciclu  n ,  dii'  Ueberfahrt  \vri,^«'n  Mangels  an  iiiti- 
reicbcndeni  Koblenfassungsverniögcn  nur  auf  einem 
Umwege  ansfflhren  konnte,  legt  die  Frage  nahe, 
welche  deutschen  Kriegsschiffe  im  stände  sind, 
3570  Seemeilen  betragenden  Weg  von  der 
Blbe-  oder  Wesermündung  nach  der  Hauptstadt 
der  Vereinigten  Staaten  zurückzulegen ,  ohne 
unterwegs  ihre  Bunker  auffüllen  zu  müssen.  Hier- 
zu sind  zunächst  die  Linienschiffe  der  Branden- 
burg-, Kaiser-  und  Witteisbach' Klasse  in  der  Lage, 
die  Ober  eine  Dampfstrecke  von  4500  bis  6000 
Sfoiiriliii  VI  rffit.^ cn :  ferner  vnn  tit-ii  grossen 
Kreuzern  »Fürst  Bismarck",  , Prinz  Heinrich'  und 
„Kaiserin  Augusta",  die  Kohlen  für  6500,  &j9o 
und  4000  Seemeilen  an  Bord  nthnien.  Von  den 
kleinen  Kreuzern  machen  die  Keise  ganz  ohne 
Schwierigkeilen  „Gefion"  mit  6500  Seemeilen,  die 
Schifte  des  Gazelle-Typs  mit  5000  Seemeilen  und 
„Schwalbe"  mit  4800  Seemeilen  Aktionsradius; 
aber  auch  die  kleinen  Kreuzer  des  Bussard -Typs 
können^  obwohl  ihre  Dampf&trecke  nur  3500  See- 
meilen betragt,  die  Fahrt  direkt  machen,  da  sie 
im  Stande  sind,  durch  gelegentliche  Zuhülfcnahme 
der  Segel  die  geringe  Differenz  auszugleichen. 
Die  Übrigen  SchiflTe  mit  3500  Seemeilen  Dampf- 
strecke können  flie  Fahrt  nur  dann  ohne  Unter- 
brechung machen,  wenn  sie  für  du-  Kolikn  K.xtra- 
raume  zur  Verfügung  stellen,  wu/u  allenfalls  die 
grossen  Kreuzer  des  Hertha-Typs  im  Notfall  in 
der  I-age  sein  würden;  weniger  die  kleinen  Kreuzer 
„Heia"  und  „Greif",  die  schon  einen  europäischen 
und  zwar,  um  nicht  aus  dem  Kurs  zu  kommen, 
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einrn  (•nt;li>rlun  llnfrn  anlnufrn  müs^trti  Hierzu 
wuidtn  auch  die  Liiiic-nvchitVi  der  bacli>5cu-Klasse, 
die  kleinen  Kreuzer  „Prinz  >'  ilhclm."  und  »Iren«" 
sowie  die  Kanonenboote  de»  Iltis-Typs  genötigt 
sein,  die  sämtlich  nur  eine  Dainpfstrecke  von  je 
3000  Seemeilen  aufweisen  Kitapp  würde  selbst 
für  die  Fahrt  von  England  nach  New-Yoiic  der 
auf  aSoo  Seemeilen  eingerichtete  Kohlenvorrat 
der  ,Jagd"  srhoti  si  in,  während  „Blitz"  und  „Pfi-il", 
die  3500  Seemeilen  damplea,  ihren  Bunkerplatz 
schon  weiter  westlich,  etwa  nach  den  Azoren,  ver> 
leiten  ninsstf-n  Au'^gpsrhlossfti  ist  die  trans- 
atlantisclic  l  ahrl  iür  die  kleinen  Kreuzer  ,Mcteor" 
und  „Komet"  sowie,  abgesehen  von  anderen 
Hindernissen,  für  die  Panzerkanonenboote  vom 
Wespe -Typ,  die  nur  einen  Aktionsradius  von 
ICOO  bezw.  700  Sft'inrilt  n  hahm. 

Uie  Schiff iMiutechniBche  Geaellschaft  bat 
ihr  Programm  für  die  vom  a. — 5.  Juni  in  INlnel- 
dorf  taf^i  Ilde  Versammlung  In  rausgefiebcn.  Da- 
nach findet  aiu  i,/6.  BegrUb&ung  btatt,  am  2./6. 
hilt  Ingenieur  SchrBdter  Vortrag  Ober  Eisen- 
initustiir  und  Schiffbau  in  Deutvrbland ,  Herr 
K<iniiucr/ienrat  Saihhcnbeig  über  das  Material 
und  die  Werkzeuge  für  den  Schiffbau  auf  der 
Düsseldorfer  Ausstellung.  Nachmittau-.  findet  Be- 
sichtigung der  Ausstellung  unter  Fuliiuag  von 
deutsch,  englisch  und  französisch  sprechenden 
Fachleuten  statt.  Am  3.^6.  werden  folgende  Vor- 
trage gehalten:  Die  Entwicklung  der  Rheinschiff- 
faln  i  \  I  II  Direktor  Freihri  i  n  v  Rolf,  Das  Draht- 
geil  im  Dienste  der  Schiffahrt  von  Herrn  Direktor 
Schieifenbaom.  Nachmittags  linden  Ausflöge  nach 
tei  Imi-M  Ik  II  AiilaKi.  ii  in  diT  Nähe  von  Düsseldorf 
oder  LinzelbesichtigungLn  der  Ausstellung  statt. 
Am  4./6.  sind  weitere  technische  Ausflüge  vorge- 
sehen. Am  5  6  findet  genK-iii^<lia''tli(Iii-  Rliein- 
fahrt  statt.  Am  6/6.  sind  Aualliigc  nach  den 
deutschen  Schiffbauplätzen  Bremen,  Hamburg, 
Kiel,  Stettin  und  Danzig  je  nach  Wahl  geplant. 
Die  englische,  französische  und  amerikanische 
Schwestergesellschaft  ist  eingelatl>  n 

Nachdem  die  militärische  Brauchbarkeit  des 
tonkentelegraphischen  Systems  Slftby-Arco  er- 
wirst  II  ist,  1)1  stimmt  jetzt  >  iiu  Kaiserliche  Ordre, 
dass  dieses  System  an  Bord  der  Kricgsfahrzeuge, 
wie  auch  bei  den  Küsten -Signalstationen  bis  auf 
weiteres  •«■mUImbUgIi  Verwendung  finden  soll. 

Bnglanil. 

Der  Kohlendampfer  „Muriel"  ist  dem  Rcserve- 
gesch  wader  2ur  Fortsetzung  der  Versuche  lur 
Kohlen flbernahme  während  der  Fahrt  beige- 
geben. 

Mit  dem  „Trafalgar"  gelang  bei  135  m 
Scbleppdistanz  eine  Uebergabe  von  90 1  in  3  Stunden. 

Bei  Verringerung  dei  Distanz  wurden  bis  40  t  p. 
Stunde  0 1  > erge no in rn e n . 

In  diesem   Etatsjahre   werden   in  Engtand 

.seitf-Ds  ciniu'  r  \V<  i  fti  ri  höhcrc  GeldbctrÄge  auf 
den  einzelnen  -Neubauten  verbaut  werden,  als  ur- 

■.prfli^eh  angcnonuBen  war,  so  dass  einzelne 


frührrc   \'rrspattingen    wird«  r    t  ingeholt  Wf*rdrn 
Mehrverbaul  werden  an  ,,Li;vi.iihan"  1,7  Mdl.  Mk. 
auf  ,,Good  Hope"  2,5  Mill.  Mk.,  auf  „Donegal" 
0,6  Mill.  Mk.  und  auf  „Bcrwick"  0.4  Mill.  Mk. 

Vor  der  Royal  United  Service  Institution 
hielt   Admiral   Hopkins    am   26  ü    liiilii    X'i  iirag 

aber  die  Frage:  Ist  der  Bau  «Ines  Schlacht- 
•chlffa  II.  KlMse  für  England  empfehlena- 

wert?  Dem  Vortrag  wohnten  aür  LTitjlisi  lic-n 
Kapazitäten  für  Kriegüschiffbau  bei,  wie  z.  B. 
Brassey,  Bcresford,  Fita^rald,  Arnold  Forster  etc. 

Die  Hauptfrage  war,  empfiehlt  es  sich ,  fflr  den- 
I  selben  Preis  4  kleinere  statt  3  grösserer  Schlacht- 
I  schiffe  zu  erbauen?  Ferner  wurden  noch  folgende 
spezialisierte  Fragen  zur  Diskussion  gestellt.  Sollte 
man  bei  Einführung  von  Linienschiffen  II.  Klasse 
(etwa  12000  t)  grosse  Geschwindigkeit  verlangen? 
Soll  die  Armierung  ähnlich  wie  bei  den  neuen 
italienischen  UnienschifTen  aus  etwa  4—25  cm> 
und  siinst  ,'-ius  20  ■■m-  und  15  cm-S-K  bestehen? 
Sollen  Wasserrohr-  oder  Cylmderkcssel  verwendet 
werden?  Sollen  stocklose  Anker  in  den  Klosen 
gefahren  werden''  In  der  Diskussion  wurde  vor 
allem  betont,  dass  die  englischen  Schiffe  den 
Feind  in  den  eigenen  Gewässern  aufzusuchen 
h;Utt  n.  ilalx  r  gins«^p?\  Kohlenvorrat  nrfitig  hätten. 
Ilierdureii  wäre  dub  Dcplacenient  von  15000  t 
bedingt 

I^tM-  Kreuzer  Good  Hope  hat  dii  Prr,he- 
I  lalu  len  bct  iidcl.    Scliwesti  i  schi      sind  die  glcicb- 
■  falls  fast  fertigen  Panzerkn  u/'  r  „Drake",  „Levia- 
than",    M^^i'^S  Alfred".     Den  Dimensionen  nach 
I  fast  ein   Schwesterschiff  des   „Powerful"  unter- 
I  scheidet   sich    „Good  Hope"   hauptsächlich  durch 
den  396'  langen  GOrtelpanzer.    Folgende  Haupt- 
angaben gelten  ftlr  das  SchifT: 

I  Länge  *   .    .  500* 

I  Breite  71* 

!  Tiefgang   a6* 

I  Deplacriiicnt     .........  14100  t 

'  Länge  des  GQrtelpanzers   .....  396' 

Hohe  des  GOrtelpanzers  auf  980'  Länge  ii'/t' 

Dicke  hier  6—4" 

Höhe  des  GOrtelpauzers  vorn     .    .    .  24* 
Dickr  tiitr     ..........  s" 

Dicke  des  hinlern  Panzerquerschotts  5" 
Dicke  des  Panzerdecks  hinten     .    .    .  2' 
Zahl  der  Panzerdecks  im  seillich  gepanz.  Teil  3 
Dicke  des  oberen  Panzerdecks  .    .    .  iVt" 
Dicke  des  untern  Panzerdecks    ...  i" 
Dicke  der  Barbetten  für  die  9,2"  Kan.  6" 
Dicke  der  Schilde  fOr  die  9,2"  Kan.  .  6" 
I  Dicke  der  Kasematten  der  6*  S.-K.  vorn  5" 
I  Dicke  der  Kasrniattm  i!i  r  6"  S.-K.  hinten  »** 
Dicke  des  Kommandoturmes  ....  13" 

Dicke  des  Rohres  unter  demselben  7" 
;  Der  Einbau  dieser  (it  wii '.'.r      i;rnnl)i  i  „Po- 

wcrful"  ist  erreicht  durch  Fottfali  der  Kupierung 
(400  t).  Femer  fehlt  die  Poop  und  das  Boots- 
deck, wodini  h  der  Freibord  mitschiffs  um  rund 
4',  hinten  um  O'  gegenüber  ^Powtrful"  verringert 
ist.   Das  Schiff  macht  dadurch  einen  niedrigeren 
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und  schlankeren  Eindruck,  viai  noch  dadurch  ver- 
mehrt wird,  dftSS  die  grossen  Ventilatorköpfe  in 
Foitlall  gekommen  sind.  „Good  Hope"  ist  das 
erste  Schiff  in  der  englischen  Marine,  in  dem 
dieses  geschehen  ist.  Auf  allen  neueren  Schiffen 
fehlen  die  V'cntiUtorköpfe  {gleichfalls.  Vorzüge: 
Verringerung  der  Scheibenflache,  des  Luftwider* 
Stands  und  des  Gewirliis  i?i  und  \'<  rbcsserung  der 
üeberMcht  Ober  das  Schiff  voa  der  Kommando- 
brOdre  aus. 

Tlir  vürdiir  Schrnnstcin  ist  kreisrund,  die 
andern  dn  i  sind  cllipLisch.  Höhe  der  Schorn- 
steine 9a' 

Auf  den  oberen  Kasematten  sind  Ausguck- 
hauben. 

Der  Antrieb  der  9,2"  S.-K.  ist  hydraulisch. 
Die  Aufzüge  der  6"  S.-K.  sind  elektrisch  betrieben. 
14  Ventilatoren  und  das  Heckspill  haben  auch 
elektrischen  Antrieb. 

4  Dynamos  von  480  Amp.  und  100  Volt 
liefern  den  Strom.  Die  Bootswinde  ist  hydraulisch 
betrieben. 

Der  Raum  für  die  Maschinen-  und  Kessel* 
anläge  ist  247 \  lang  (Maschinenraum  67 'yV,  KesseU 
räume  je  45').  Hierzu  kommt  vom  noch  ein  8' 
breiter  Querbunker. 

Gesamtkohlcnvorrat  2590  t 

Aktionsradius  bei  14  Knoten  .    .    .    7000  Seem. 
Wasservorrat  ........      150  t 

Anordnung  der  Maschine  nach  Varrow  Scbb'ck 

Twprrlv 

(  yinideranordnung  N.D.C.,  HD.C,  M.D.C.,  N.D.C. 
Cvliaderdurchmesser  43V»*t  3x71" 
Hub   4fl*. 

Die  C\liuder  haben  Dampiinantel. 

Jeder  NDC  fflbrt  den  Dampf  in  einen  beson- 
dern  Kondensator,  die  unter  sich  verbunden  sind. 

Gesamtkühlfläcl'e  32  000  q' 

Kühlflache  p.  I.  P.  K   t,o66  q' 

Durchmesser  der  Luftpumpen  33" 
Hub  der  Luftpumpen   16" 

Die  Cylinder  sind  vorn  durch  2  runde  Guss- 
siablsaulen,  hinten  durch  s  viereckige  Stahlguss- 
triger  unterstatzt. 

Durcfamesaer  der  Kurbrl-  und  DruckuxlU  ^r" 
g  ,    UebcrtragungsweUe  .    .  i9Vt" 

^  „    Schraobenwelle    .    .    .  ai" 

„  „    .Aushöhlung     ,    .    ,    .  11* 

Länge  der  PU  udsiange   8* 

Durchmesser  fmittl.)  der  Pleuelstange  ßlr 

H.  D.C.  und  M.  D.  C  10"//' 

Durchmesser  (mittl.)  der  Pleuelstange  f.  N.  D.C.    8^/^ " 
,       d.Kolbenstange f. H.D.C. u.  M.D.C  1 1  >V, " 

»           •          .  N.D.C.  g'fi" 

LAngc  der  Hauptlager  4  von  3',  2  von  3'/,' 

Anzahl  der  Bellevillc-Kessel   ....  43 

y       ^    Elemente     .....    .  36» 

Gesamthdzflache   71 964  q' 

Gesamtrostfläche    ........  »314  q' 

I.  P.  K    p   q'  Heizflache   2,32 

I.  P.  K    [1   q'  Rostflache   13,4 

Kohlen  verbrauch  p.  q'  Rostflftche  .    .  95,7  Pfd. 


IS 

43 

43 

30 

30 

8 

96'  aV 

26'  ar 

a6'  iV," 

96'  a" 

ae»  I»/»" 

268 

278 

a6^ 

s»7 

87 

7« 

1  IG 

6054 

22703 

31071 

I4>S 

33,09 

«3.05 

',87 


1,83 


Gcsamtgewichi  der  Maschinen  mit  Einschluss  des 

Wassers  in  den  Kesseln    ....    ^40  t 
i.P.  K.  p.  t  Ma.schinenanlage .    .    .    .  12,23 
I.P.K,  p.  t  Kesselgewicht     ....  47,6 

Die  Probefahrtscrgebnisse  sind  in  beigefOgter 
Tabelle  zusammengctellt. 

Datum    .    .    .    .  18.  u.  19^2.  20.  u.  21./2.  24.y2. 
Anzahl  der  Kessel 

im  Betrieb  . 
Dauer  der  Fahrt 

Std  

Tiefgang  vom 

„  hinten 
Kcsseldruck  Pfd 

per  q"  .  .  . 
Vacuum .  .  . 
Umdrehungen  . 
I.P.K  (mittlere) 
Geschwindigkeit 
Kohlenverbrauch 

per  St.  u.  I.  P.  K 

Pfd  

Durchmesser  der  Schrauben 
Steigung 

Slip  bei  der  ^^-Knotm-Fahrt 
„     „     „    torzierten  Fahrt 

4  Evaperatoren  von  37  t  Gesamtgewicht  und 
1  einer  Leistungsfähigkeit  von  270  t  per  Tag  sit>d 
vorbanden.    An  Hilfsmaschinen  befinden  sieb  au 
I  Bord: 

Wcirschr  Spcisc-Pumpcn  ..... 
Allan-Cirkulatationspumpe]i  .... 
Hilfs-  ,  .... 

„    Spcisprumpen  (Lamont) 
Heizraum  -Venlilatoren  (^slukchuld  lans> 
Weir-Pumpeo  (hotwellt  

„  (Feuerlöschzwecke)  . 

Dynamomaschinen  

Luftpumpen  (Torpedozwccke)  2 

Feuerungs  «Ventilatoren  (furnace  blowing)  .    .  4 

Eismaschine  (Hall)   .  i 

Caird-  und  Hayner -Verdampfer  .....  4 
Destillier  Apparate  ..........  a 

Steuermaschinen  (Napier)  a 

Aschwinden  8 

KühlcDwinden  (Napier)   a 

Werkstattsmaschinen  t 

F-n  •M  it  :  Interimistischer  Bericht  des 
Kesaelkomitccs  (zu  kaufen  bei  Eyre  and  Spottis- 
woode,  32,  Abingdon-Street,  Westminstcr,  fOr 
5  s.  6  d.)  ist  am  28.  2.  <  rschif  ncn.  Dt  rsclbe 
kommt  auf  Grund  der  Verglcichstahrtcn  d(  r  bt  idcn 
Kreuzer  ,,Hyacinth"  und  ,, Minerva"  zu  dem  Er- 
gebnis, dass  die  frQhero  Cylinderkessel  den  Beile- 
ville^Kessdn  in  allen  wesentlichen  Punkten,  mit 
Ausnahme  des  Gewichts  di  r  Ki  ■-^.t  Ikörper  selbst, 
Qberlegen  sind.  Abgekürzt  ist  der  Bericht  in  The 
Engineer  vom  7.  3.  oa  und  in  Engineering  vom 
28., 2.  02  \\ icdrr^Lt,'«  brn,  An  dieser  Stelle  wQrde 
näheres  F-in^r^^^hen  zu  weit  lühren. 

I)(  r  (.rund  dafQr,  dass  „King  Bdward  VIL** 
nicht  in  Portamonth  erbaut  wird,  wie  unprang- 


1,9a 
19'  a" 
aa-  9  Vi" 

10,2  Proz. 

»8.5  . 
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Dch  angenommen  wurde,  liegt  in  der  Ueberlastung 

der  Werft  mit  andern  Arbeiten.  Jetzt  hofft  die 
Devonport- Werft  den  Aultrag  zu  erhalten. 

Die  neuen  auf  der  Shc«mess- Werft  in  Bau 
jrrtrrbr  nrn  Sloops  ,,CHo"  und  ,,C«dlliaS**  Sollen 
tulgcndc  Bedingungen  erloUeu: 

Lange  ♦    .    .  185' 

Breite   33'  4'  .-" 

Tiefgang,  mittlerer  11'  6" 

Deplacciitent  1096  t 

1.  P.  K.  1 400 

Geschwindigkeit  ^3<^5 

ArniiermTji,' :  uir  hrim  !%[)'. -ul. -Typ. 

Die  30,S  cm-Kanonen  der  MajoatioKlasse 
erhalten  Einrichtungen  zum  Laden  in  jeder  Ge* 
KchOtzstelltiDg 

Der  ToipLdubiH.t-./.  rstOrer  „Flying  Fish" 
solhc  sclion  im  De/i mlit  1  /ur  Miitplmc«'r-Station 
abreisen.  W<g( o  Maschinenhavarien  ist  der- 
selbe zweimal  zur  Rflckkehr  gezwungen.  Knde 
Februar  musstc  ders«'lhe  auf  der  Reise  lirest 
anlaufen,  da  da»  Vorschifl'  durch  den  eigenen  Anker 
ein  Leck  erhalten  hatte. 

I'ii  ^'^iifljallr•^\ ersammlung  iler  Institution 
of  navai  archit«cts  fand  am  19.,  so.  u.  31.  März 
statt.    Folgende  Vortrtge  sind  veilcscn: 

.Am  19.  3.:  ()n  Torpedobuat  I)e->n  1-,  v<n\ 
Ilarnaby ;  On  ihe  Stresses  in  a  Ship  s  lioitom 
Plating  due  to  Water  Pressure  von  BoobnolT, 
Petersburg; 

Am  20.  3.:  Liquid  Fuel  for  Ships  von  Fian- 
nery;  The  .Navipendular  Metiiod  of  K.vpt'riments 
applied  to  some  Warsbips  vou  Kusso;  On  the 
Necessity  for  fixing  a  Standard  of  Stability  for 
St^e  Going  Sbips,  von  Hiles,  the  Strainiiig  Forces 
in  Craukshafiä  von  Dunkerley ;  Torsional  Vibra- 
tions  of  Shafts  von  Herrn  Gombel;  Improvements 
in  Propeller  Shaft  Bearings  von  YrninKd- 

Am  21.  3.:  Modern  Scientific  iieveiopments 
and  the  Future  uf  Naval  Warfare,  vem  Glowes; 
Üistortion  in  RniU-rs  due  to  Overhi'ating,  von 
Stromeyer;  The  Corrosion  of  Cundenser  l'ubes 
and  Sea-wai'  I  '  •iiiduelors,  von  Cohen,  Amstt  iiiani, 
The  iMethodi»  of  handling  Material  over  Shipbuil- 
ding  Berth  in  Amercian  Shipyards  von  Fairburn; 
A  Comparison  of  Five  Types  of  Fngines  with  Ke- 
spect  to  their  ünbatanced  Forces  and  Couptcü 
von  Dalby;  A  Note  on  Simpsons  Rules  von  Mac- 
farlane  Gray.  Iii-m  anit  <  iii'  --^  khe  Anzahl  von 
Vorlrflgeu  wie  sie  weder  diese  noch  eine  Sehwts- 
tergesellschaft  jemals  aufsuweisen  hatte. 

Frankreich. 

„JuHen  de  la  Graviore*  wird  Mitte  März 

die  Probelalirten  ixgiitiu  n. 

Der  Panzerkn-uzer  „Gueydon"  eihielt  Ende 
Februar  seine  Artillerie  lö — 16,4  CIU'S. 'K.  in 
Kasr  ntatten,  4 — 100  mm-S.-K.)  und  wird  vor  Bc- 
;;inii  der  Probefahrten  noch  einmal  in  das  Dock 
gehen. 

Der  Panzerkreuzer  ^Gloire'  in  Lorient  er- 

iiAlt  die  I  I  I  i;  M.i-^chinenteile.  [}ie  Maschine  wird 
in  Creusol  hergcätdll. 


Die  Deputiertenkammer  hatte  ursprOnglieh  bei 

Beratuni;  lirv  Marine-BudgetS  l,ockroy>  .\ntrag 
ohne  längere  Diskussion  angenommen.  Der  An- 
trug verlangte  Streichung  der  fOr  kommendes  Jahr 
\  '>ii!  Ministerium  b(  antraptcn  Srhlarhtsi  hiftV  Xach- 
liaglKh  ist  der  Antrag  auf  Beibehaltung  des 
Kegierungsantrags  gestellt  und  trota  heftiger 
Gegenwehr  Lockroy.s  angenommen. 

Italien. 

Der  Torpcdojäger  „Fulmine",  erbaut  bei 
Pattison,  hat  die  Vorproben  mit  gutem  Erfolge 
absolviert. 

Japan. 

Die  kürzlich  in  Bau  gegebenen  5  Torpedo- 
boote I.  Klasse  heissen:  «Huhltaka*,  ,Otorl*, 

„Sagl",  „Uzura"  und  „Kamomc".  Die  ersten 
beulen  werden  auf  der  Kawasaki  Werft,  die  üb- 
rigen auf  der  Staatswerft  in  Kobe  erbaut. 

RuMland. 

£t>  ist  mit  der  Gesellschaft  der  Ostchinesischen 
Eisenbahn  ein  Vertrag  geschlossen  worden,  Dach 
welchem  dieselbe  sich  am  t..^I4.  Januar  T902  auf 

zehn  Jahre  lang  zui  "1  I  ili  ;  l;  eiiii  s  regel- 
mässigen DampfachiffahrtHverkehrs  zwischen 
Wladlwoetok  und  den  Hafen  des  Beringe-  und 

Ochotskiscben  Meeres  verpflichtet.  Die  Ge- 
sellbchafl  muss  alljährlich  vier  Fahrten  ausführen. 
Die  Schiffe  roOsaen  für  Reisen  in  polaren  Ge- 
wässern ausgestattet  sein  F  iIlii mle  Bedingungen 
sind  zu  erfüllen:  i)  Ihre  Schiffe  müssen  im  Ganzen 
wahrend  der  Schiffahrtsperjode  nicht  weniger  als 
23000  Seemeilen  /uroeklegen.  a)  Das  erste  Schilf 
darf  nach  Eröffnung  der  Schiffahrt  nicht  später 
als  am  23.  Mai  aus  Wlacliwostok  abgi  l.cn.  31  \*on 
den  nordischen  Häfen  müssen  von  den  Schilfen 
der  Gesellschaft  angelaufen  werden:  Anadyr  ein, 
Ajan  vier,  clii  K  ntniueht  ein,  Gi-hipia  oder  MaUiga 
vier,  die  Kornantlor-  oder  Berings« Inseln  zwei, 
Ota  vier,  Ochoisk  vier,  Petropawlowsk  fOnf,  Nord- 
osthafen (.Ssewero-Wostotsi-hndj  Gawan)  odi  r  Uds- 
koje  ein,   Tigil  zwei  und  L  sli-KauUschalbk  ein  Mal. 

Da?.  .Sehiaehtschiflr  „Retwlsan",  welches  schon 
l.tngst  die  Abnalmu  probefahrten  absolviert  hat, 
liegt  immer  noch  bei  Oamp.  Die  Russischen  Ab- 
nalinuk(inniiissionen  scheinen  sich  allenthalben  als 
gleich  2ahc  zu  erweisen. 

15  Mlll.  Rubel  sollen  nachtrlgllch  noch 
genehmigt  sein,  um  die  Neubauten  noch  zu  be> 

schleunigen. 

Das  LinienschifT  „Arjol"  soll  im  Mal  auf 

der  Galri  Ii  n-Insr  1  von  Stapel  laufen. 

Zu  Probefahrten  sollen  1902  in  Dienst  ge- 
sit  Iii  Heulen  die  Linienschiffe  „[m|3erator",  ^Alex- 
ander  III"  und  „OAslablja"  und  der  geschützte 
Kreuzer  „.\uroia". 

Nach  Ostaslcn  Möllen  abfahren:  im  Mai 
der  Kreuzer  »Nowik",  welcher  Anfangs  Mara  im 
Schwimmdock  der  Kafserl.  Werft  Danzig  zum  Ein- 
sf./j  t:  iii-uer  .Siluaubi  invelli-n  gevv<  ri  ist,  im 
Juni   daa   Liniensehitt'  .Retwisan",    im   Juli  die 
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Kreuzer  »Aakold*  und  «Bogatyr*,  im  August  „Ba- 

jan*,  „Diana"  und  „Rnjarin"  Wenn  ang.lngig, 
sollen  auch  „Popjeda"  und  aPallada"  noch  die 
Reise  im  Herbst  ttoterBehmeii. 

Vereinigte  Staaten. 

Das  neue  rauchlose  Pulver  wird  nach 
Leutnant  Slrauss  folgendermasscn  hergestellt: 
3  Teile  lOslicbe  Scbiessbaumwolle  werden  in  einer 
Mischung  von  a  Teilen  Eth^l-Acther  und  z  Teil 
Ethyl-Alkohol  aufgelöst.  Die  Lösung  wird  voll- 
ständig unter  einem  Druck  von  200  Pfd.  p  <j", 
wonach  die  Lösung  teigartige  Konsistenz  erhalt 
und  durchscheinend  wird.  Hieniaeh  wird  das 
Korn  gepresst  und  abgedampft,  so  dass  nur  2% 
Alkohol  darinbleiben.  Die  verwendete  Schiess- 
baumwolle enthalt  12^4  bis  12,8  "/^  Stickstoff.  Hei 
höherem  Stiikstofrg:tlialt  wird  das  abtjcdaiiipftc 
Kollodium  brüchig,  während  das  j^tbrauchsfähigo 
Pulver  hart  wie  Horn  ist.  Das  Pulver  explodiert 
durch  den  Schlag  mit  einem  Hammer!  Die  Ent< 
zOndungstemperatur  beträgt  180*  C.  Als  GesehOtz- 
pulvcr  gebraucht,  wird  es  zur  Kr/iclung  leichten  r  * 
EntzOndbarkeit  mit  Schwarzpulver  versetzt,  lu 
der  15,2  m  Kartusche  sind  100  g,  in  der  30,5  cm 

Kartusche  sind  6,3  kt;  Srhwar/.pulvf  r  enthaUen 

Bei  Ncafie  and  Lcvy  Ship  and  Engine  Building 
Co.  werden  die  Vorbereitungen  zum  Stapellaaf  { 
des  Kreuzers  „Denver*  getroffen    Der  [geschützte  j 
Kreuzer  „St.  Louis"  soll  aul  dcrbclbcu  Helling  1 
erbaut  und  sofort  in  Angriff  genommen  werden. 

Mit  Walker  in  Norfolk  i.st  ein  Kontrakt  ab- 
geschlossen, 7  Slips  in  St.  Helena  auszubaggern 
und  tlie  nötigen  Piers  anzulegen  zur  Einrichtung 
einer  Torpedobootsstation.  6  der  Slips  oder 
Docks  sollen  je  296'  lang,  die  trennenden  Piers 
24'  breit  werden.  Die  Kosten  werden  109000  Dol- 
lars betr^eo. 

Dielnaeliivon  Däuisch^West-Indien,  St.  Tho- 
mas, St.  jotin,  St  Croi.x  sind  für  4500000  Mk. 
angekauft.  Sic  haben  eine  Landilache  von  127 
Quadrat-Seemeilen  und  werden  von  etwa  30000 
Einwohnern  bewohnt. 

The  Marine  Review  V.  6.  '2.  bringt  einige 
Angaben  Ober  d<  u  Bericht  der  zur  Untersuciiung 
dea  Torpedobootabana  eingesetzten  Korn- 
nlaalon!  „Durch  Gesetz  vom  4. '5.  98  wurde  der 
Pau  Villi  12  Torpedobooten  und  16  Türpedoboots- 
zcrstörern  zu  6,9  MUl.  Dollars  genehmigt 

Von  aBeo  diesen  Schiffen  sind  bisher  nur  5 
zur  Ablieferunii  i^elangt.  Die  Schwierigkeiten,  den 
Kontrakt  zu  erfüllen,  waren  sehr  grc^sst.  Die  ver- 
einbarten Summen  werden  auf  allen  Werken  über- 
schritten. Eine  grosse  Zahl  der  fast  fertigen  Schiffe 
werden  die  festgesetzte  Mindest- Geschwindigkeit 
nicht  erreichen. 

Alle  nach  AdmiralitAtaentwQrleo  gelieferten 
Boote  werden  zu  schwer  werden  und  sind  starken 
Schwingungen  au-^geMel/.t ,  si>  dass  Ma^^chincn- 
havarien  die  Folge  sind.  Die  Erbauer  verlangen, 
soweit  sie  naefc  voirgeschnebenen  Entworfen  ge- 
baut haben,  nidit  für  die  Fehler  derselben  ver> 


antwortUeh  gemacht  zu  werden.    Der  Bau  von 

Torpedobooten  sei  eine  besondere  Industrie,  in 
der  amerikanische  Schiffswcrfien  mit  i  oder  2  Aus- 
nahmen keine  Erfiahrungcn  hätten.  Die  Folge  hier- 
von ist,  dass  von  alh  n  Torpedobootszerstörem 
nicht  einer  gut  geluugei^  ist.  Am  Besten  in  Be- 
zug auf  Geschwindigkeit  und  Gewicht  hatten  3 
von  den  Bath  iron  Works  gelieferte  Boote  ent- 
sprochen. Es  wird  empfohlen,  die  noch  mit  ihren 
Booten  ausständigen  Schiffswerften  in  jeder  Be- 
ziehung milde  zu  behandeln.  Ferner  solle  statt 
der  astOndigen  forziertcn  Fahrt  mit  Ifaudmat' 
t^eschwindigkeit  eine  solche  mit  Minimalgcschwindig- 
keit  verlangt  werden.  Diese  Probefahrt  sollte 
mit  Kohlen  fOr  1000  Seemeilen  und  voller  Aus» 
rüstung  gemacht  werden  und  auf  eine  i2stOndige 
Fahrt  bei  Marschgeschwindigkeit  und  möglichst 
geringen  Kohlen  verbrauch  folgen. 

Das  Schlachtschiff  JUllomola",  wddica  im 
Herbst  schon  die  ersten  Probefahrten  absolvierte, 
ist  erst  Ende  Februar  abgenoiumen. 

Der  Kontreadmiral  und  Chefkon&Urukteur 
der  amerikaniselien  Marine,  Hr.  BoWles,  hat  sich 
vor  kurzem  darüber  ausgesprorhen,  dass  er  durch- 
Hu<;  gegen  das  Bauen  grosser  Kriegsschiffe 
auf  Staatswerften  sei.  Der  Bau  kleiner  Krieg»* 
schifte  sei  da;;egen  auf  den  Marinewerften  vorTiU* 
nehmen,  damit  deren  l'crsoüal  fähig  bleibe,  Repa- 
raturen an  Schiffen  vorzunehmen,  Der  Bau  kleiner 
Kreuzer  und  Kanonenboote  Hesse  sich  noch  vor- 
teilhaft auf  Staatswerften  durchfahren,  wahrend 
dort  die  Erbauung  eines  Linienschiffs  oder  Panzer- 
kreuzers mehr  Kosten  verursachen  würde  als 
deren  kontraktmissige  Herslellang  auf  eher  Privat- 
werft.  Slaatswcrftcn  mtlssten  das  Schiffbau- 
material tjrurer  bezahlen  und  arbeiteten  auch  nicht 
so  ökonomisch.  Ihr  Betrieb  wOrde  schon  durch 
den  Umstand  verteuert,  dass  auf  ihnen  auch  ausser- 
luilb  der  besonderen  isicbeu  Feiertage  des  Jaliies 
jedem  Ai^estellten  noch  einmal  im  Jahre  ein  L  r- 
laub  von  14  Tagen  ohne  Gehahsabziig  gewahrt 
werde,  worauf  sieh  Privatwerften  nicht  einlassen 
könnten 

Warum  lässt  man  denn  überhaupt  Keparatur- 
arbeiten  auf  Staatswerften  ausfahren,  da  doch  alle 

die  gegen  grössere  Neubauten  aiigefQhrten  GrOnde 
auch  für  diese  gelten  .-'  Wenngleich  in  Amerika 
bis  jetzt  auch  keine  Neubauten  auf  Staatswerfterl 
ausgeführt  werden,  so  beweist  allein  die  Praxis 
aller  andern  und  altern  grossem  Marinen  die  Un- 
richtigkeit der  Ansicht  Bowles.  Nach  allen  son- 
stigen Nachrichten  scheint  in  Amerika  der  Haupt- 
grund auch  bisher  in  den  unzulftnglichen  Mitteln 
der  amerikanischen  Staatswerften  gelegen  zu 
tiaben.  Mit  der  jetzt  erfolgenden  Modernisierung 
der  Weriten  wind  auch  wohl  bald  der  Nealias 

grösserer  Schiffe  auf  den  StaatSWCfftetl  nicht  melur 
lange  auf  sich  warten  lassen. 

Der  bisherige  StaatMekreflr  der  Marine 
Long  will  zurücktreten.  I">essen  Stelle  wird 
Mr.  Mooy  voraussichUich  einnehmen. 
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Kl.  24b.    No.  124801 
brennung  flOssiger  Brennstoffe, 


Verfahren  zur  Ver- 
Sir  W.  G.  Arm- 
strong, With- 
wort  &  Co. 
Ltd.  und  Ed- 
win  Lancelot 
OrcJc  in  Wal- 
kerSbipyard, 
England. 

clftn 

neuen  \'er- 
fahren,  wel- 
ches den 
Zweck  ver- 
folgt, eine 
mOgUcbst 
vollkommene 
crgasung 
des  einge- 
fitfirtenflOssi- 
gen  Brenn- 
stoffes zu  er- 
zielen, wer- 
den, wie  dies 
an   sich  be- 
kannt ist,  drei 

konische, 
tdeskopartig 
ineinander 
angeordnete 
DDien  abc 
angewendet, 

durch  welche  die  Zuführung  des  HrennsioHcs  sowie 
von  Dampfund  erhitzt  er  Luft  stattfindet.  Das  Neue 
hierbei  bestellt  darin,  dass  durch  die  innerste  Düse  a 
der  flüssige  Brennstoff  unter  Druck  eingeführt  und 
zunächst  durch  Dampf,  welcher  durch  die  zweite 
Dose  b  einströmt,  teilweise  vei:gast  wird.  Die  so 
entstandene  Misdinng  aus  Dampf  und  teilweise 
vergastem  Brennstoff  wird  hierauf  von  einem  Strom 
helsser  Luft  getroffen,  welche  durch  die  ausser&le 
dritte  DOse  e  zugeleitet  wird  und  bewirkt,  daas 
der  flüssige  Brennstoff  innerhalb  des  Brenners 
vollständig  vergast  wird. 

Kl.  31c.  No.  127930.  Verfahren  zur  Her- 
stellung von  Metallblöcken  chirrh  Verbundguss. 
Sylvester  Alphonse  Cosgtavt,  Kdgcwood-Park 
(AUegtaeny,  Penns.  V.St.  A.i 

Das  neue  Verfahren,  welches  besonders  daxu 
geeignet  ist,  Panzerplatten  mit  verschieden  harten 
Schichten  innerhalb  des  Querschnittes  durch  Guss 
herzustellen,  besteht  darin,  dass  in  eine  Form  1  zu- 
nächst ein  Kern  3  mit  genau  vertikalen  Seiten- 
winden von  oben  hineingesteckt  wird,  welcher  an 
einer  oder  auch  an  beiden  Seiten  so  viel  Raum 
frei  Kisst,  dass  dieser  der  zuerst  zu  giessenden 
Srl]i(  ht  l>!/w.  .Schichten  entspiicht.  In  der  nach- 
stehenden I'igur  ist  angenumuieii,  dass  eine  Platte 

mit  einer  inneren  und  zwei  äusseren  Schichten  ge- 
gossen werden  soll.  Nachdem  die  beiden  äusseren 


-  8 


Schichten,  welche  durch  schraffierte  Querschnitte 
neben  den  Wandungen  des  Formkastens  i  kennt- 
lich gemacht  sind,  eingegossen  und  an  ihrer  Ober- 
flache  ganz  wenig  erstarrt  sind,  wird  durch  einen 
unten  einmOndenden  Kanal  8,  9  das  Metall  der 

inneren  Schicht 
nachgegossen  und 
hierbei  in  demselben 
Maaae  der  Kern  3 
nach  oben  herausge- 
zogen. Durch  das 
einfliessende  Metall 
wird  alsdann  die 
Oberflache  der  be- 
reits gegossenen 
Schiebten  wieder 
geschmolzen  und  es 
findet  somit  eine  in- 
nige Verbindung  der 
drei  Sdiiditen  an 
den  BerOhrungsslel- 
len  statt  —  Von  be- 
sonderem Werte 
hierbei  ist,  dass 
durch  den  Kern  3  jeder  Luftzutrit  zu  der  Ober- 
fläche der  zuerst  gegossenen  Sehichtenaus  geschlos- 
sen wird  und  daher  auch  jegliche  Oxydationen  un* 
möglich  gemacht  werden,  welche  zur  Folge  haben 
könnten,  dass  eine  innige  Verbindung  der  Schichten 
an  ihren  BerObrungsstellen  verhindert  wird. 

Kl.  74e.  No.  107591.  Vorricfatimg  zur  Ober« 
tragung  von  Zcigerstellungen.  Zusatz  zum  Patente 
124656.    Nicolaus  Basenbach,  Nürnberg. 

Die  Vorrichtung  besteht,  ebenso  wie  bei  dem 
im  Heft  No.  7  des  „Schiffbau"  vom  8.  januar 
1902,  S.  a88  beschriebenen  Hauptpatent  124656, 
aus  je  einem  im  Geber  i  und  Empfanger  3  an- 
geordneten Steigräderpaar  7,  8  bezw.  39,  34,  wel- 
ches in  entgegengesetztem  Sinne  angetrieben  wird. 
Abweichend  vom  Hauptpatent  sind  Jedoch  die  im 
Ruhezustände  an  den  Steigrädern  7,  8  nicht  an- 
liegenden Plattchen  33,  34,  der  Hemmungen  5, 
6  mit  den  Klemmen  21,  im  Empfanger  dagegen 
die  Plattchen  35,  36  mit  den  entsprechen- 
den Empfangerklemmen  19,  20  leitend  verbunden. 
Das  wesentlich  Neue  hierbei  besteht  nun  darin, 
dass  die  beiden  parallel  geschalteten  Stromkreise 
19,  20  di  r  (ieht  rniagnete  3,  4  llbw  die  entspre- 
chenden Euipfangerbemmungen  35,  36  und  die 
Stromkreise  ai  der  Enipfangermagm  te  27,  aS  Ober 
die  GeberhcmmunL;t  11  23,  24  derart  geführt  sind, 
dass  die  Gebermagnete  3,  4  durch  das  Auslösen 
der  Geberhemmungen  33,  34  die  Stromkreise  ai 

der  entsprechenden  Empfangerinagnctc  27,  28 
I  schliessen,  worauf  diese  wiederum  in  ganz  genau 
I  derselben  Weise  die  Stromkreise  19,  20  der  Geber- 
!  magnete  3,  4  Affpcn  und  sich  dadurch  ebenfalls 
wieder  ausschalten.  Dieser  sich  immer  wieder- 
holende Arheitsgang  wird  durch  Drehen  des  Geber- 
I  hcbcls  15  mit  der  an  ihm  sitzenden  Schleif feder 
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i6  hervorgerufen,  indem  diese  dabei  auf  eine  der 
beiden  Stroinscbluwscbieaen  13,  14  gerat  und  da- 
durch einen  der  Gebermagnete  3,  4  einschaltet. 
In  dieser  Weise  arbeitet  d<r  Apparat  so  lange 
weiter,  bis  am  Geber  1  die  Isolationsplatte  17, 
welche  samt  den  StromschlvHMchienen  13,  14  der 
Schleiffeder  16  nach  gedreht  wird,  die  letztere 
erreicht  hat,  worauf  der  Strom  der  Batterie  22 
endgQltig  unterbrochen  wird.  Da  be&le  Appa- 
rate bei  dieser  Einrichtung  gewissermassen  einen 
einzigen  Apparat  bilden,  der  nur  in  seiner  Ge- 
samtheit in  Wirkung  treten  kann,  so  kann  ein 
fehlerhaftes  Wirliea  vom  Geber  und  Empfänger 
nicht  eintreten. 

Kl.  31c  No.  139035.  Kemmasse.  Friedrich 
Riese,  Magdebinf|;. 

Der  Zwecic  der  neuen  Masse  ist,  in  mCgUchst 
einfacher  Weise  Kerne  oder  Fdi  iiu  n  herzustellen, 
welche  ebenso,  wie  andere  bekannte  durch  Mi- 
schung hergestellte  Massen  den  Vorzug  besitzen, 
bei  grc^sier  Festigkeit  genügend  porös  bezw.  gas- 
durchlässig zu  sein,  um  zur  Vermeidung  von  Luft- 
blasen im  Gassstflck  das  sogenannte  Luftstechen 
an  den  Kernen  un nötig  zu  machen.  Die  Masse 
wird  dadurch  hcrgcbteilt,  dass  4  Teile  getrockneter 
und  gesiebter  Sand  (z.  Ii.  Elbsand;  mit  1  Teil  ge- 
branntem und  darauf  pulverisiertem  Thon  gut  ge- 
mischt werden  und  alsdann  so  viel  Wasser  zuge- 
setzt wird,  dass  die  Masse  gut  formfahig  ist. 

Kl.  65a.  No.  198414.  Eine  Vorrichtung  zur 
Meldung  der  Annäherung  von  Schiffen.  Mario 
R08SO  D'Asar,  Genua. 

Ffir  den  neuen  Apparat,  welcher  besonders 
zur  Vermeidung  von  SchiffszusammenstOssen  be- 
natzt werden  soll,  wird  von  dem  Umstände  Ge- 


brauch  gemacht,  dass 
durch  die  Maschine,  Pro- 
peller oder  sonstige  ar- 
beitende Teile  eines  in 

Fahrt  befindlichen 
Schiffes  Stösse  auf  das 
Wasser  ausgeQbt  wer- 
den, welche  sich  m  Form 
von  Wellen  gleich  Schall- 
wellen fortpllaozen  und 
dureh  Schalltrichter  auf- 
gefangen werden  kön- 
nen. Die  Erfindung  im 
vorliegenden  Falle  liegt 
darin,  dass  am  Schiffs- 
körper in  geeigneter 
Tiefe  und  Verteilung 
unter  Wasser  Schall- 
trichter b  in  Form  von 

Rotationsparaboloiden 
angebracht  werden,  wel- 
che die  von  fahrenden 
Schiffen  im  Wasser  er- 
zeugten Schallwellen 
aufnehmen  und  mittels 
besonderer  Röhren  c 
zu  einem  mit  Mikrophon 
und  TelepbonhOrer  au«gestatteten  Apparat  Idten. 


Kl.  13a.  No.  127979  \V',T^st  ri(^hTcnkes»el 
mit  an  einen  Oberkessel  angeschlossenen  Wasser- 
kammem  und  hangenden  Field  -  Rohren.  Johann 
Hinrich  Schloter,  Flensburg 

Das  Eigenartige  bei  dem  nt  ue:i  Kessel  be- 
steht darin,  dass  das  Wasser,  welches  bei  p  dem 
Oberkcsscl  a  zugefQhrt  wird,  durch  Fallrohre  b  in 
einen  darunter  liegenden  Schlammsammler  c  ge- 
langt und  von  hier  durch  Rohre  d  nach  Seiten- 
kcsseln  e  geführt  wird,  die  mit  schräg  angeordneten 
Wassericammem  f  in  Verbindung  stehen,  deren 
obere  Enden  durch  Rohre  v  mit  dem  als  Dainpf- 
sammlcr  dienenden  Oberkessel  a  verbunden  sind. 
Die  langen  im  Querschnitt  viereckigen  Wasaer- 
kammcrn  liegen  so  aneinander,  dass  sie  eine  dichte 
Decke  fOr  die  Feuerung  bilden.  Jede  einzelne 
Wasserkammer  wird  durch  eine  Scheidewand  in 
zwei  Abteilungen  k  und  I  geteilt,  deren  obere  (k) 
direkt  mit  den  Seitenkesseln  e  verbunden  sind, 
während  die  unteren  (Ii  mit  dem  Obt  rkessel  a  in 
Verbindung  stehen.  An  den  schrägen  Wasser- 
kammem  f  sind  die  Wasserrohren  i  mit  den  darin 
befindlichen  Einhangerohren  h  derart  befestigt. 


Digitized  by  Google 


Seite  494. 


SCHIFFBAU 


Ho.  la. 


dass  das  Wasser  aus  den  oberen  Abteilungen  k 
durch  die  EinhangerOhren  h  nach  unten  fällt  und 
alsdann  in  den  Wasserröhren  i,  welche  in  die  un- 
teren Abteilungen  1  mQnden,  wieder  aufwärts  steigt. 
Hierbei  geht  die  Verdampfung  vor  sich,  so  dass 
der  Dampf  ncbsl  etwa  mitgerissenen  Wasserteil- 
chen aus  den  Wasserrohren  i  in  die  .Abteilungen  I 
gelangt.  Von  hier  tritt  der  Dampf  durch  die 
Rohre  v  in  den  Dampfsammlcr  a  Ober.  —  Die 
von  der  Feuerung  q  aufsteigenden  Feuergase  neh- 
men, wahrend  sie  die  Wasserröhren  i  umspülen, 
ihren  Weg  um  eine  Scheidewand  v  herum,  kehren 
nach  vorn  zurQck  und  werden  alsdann  um  eine 
Scheidewand  s  herum  zwischen  dem  Schlamm- 
sammler c  und  DampfsammU-r  a  nach  dem  Schorn- 
stein  abgeleitet. 

Kl.  38h  No.  129003.  V'erfahren  zum  Im- 
prägnieren von  Holz  Dr.  phil.  David  Ilcrsch 
Strascbun,  W'arschau. 

Das  Holz  wird,  ohne  vorher  irgendwie  vorbe- 
arbeitet zu  sein,  in  einen  luftdicht  verschliessbaren 
Behälter  gebracht,  in  welchem  ein  möglichst  voll- 
kommenes Vacuum  erzeugt  wird ,  so  dass  die  in 
den  i\>ren  des  Holzes  befindliche  Luft  entweicht. 
Hierauf  wird  die  Impragnierungsflüssigkcit  einge- 
lassen, welche  nunmehr  durch  den  Atmospharen- 
druck  in  das  Holz  hineingetrieben  wird.  Nachdem 
so  das  Holz  gehörig  durchsetzt  ist,  wird  die  Flüs- 
sigkeit aus  den  Behälter  abgelassen  und  das  Holz 
dadurch  getrocknet,  dass  das  Vacuum  wieder  lu  r- 
gestellt  wird.  Hierbei  entweichen  die  flüssigen 
Bestandteile    des    Imprägnierungsmittels    und  es 


bleiben  nur  die  Salze  in  dem 
Holze  zurück. 

Kl.  42c.     Nr.  127  232. 
SchifTsmanöver  -  Registrier- 
apparat.   Paul  Horn,  Ham- 
burg-Eilbeck. 

Bei  dieser  Vorrichtung 
wird  durch  ein  photographi- 
sches oder  Lichtdruckverfah- 
ren auf  einem  mit  gleich- 
förmiger Geschwindigkeit  be- 
wegten Papierstreifen  die 
Fahrtrichtung  und  Ruder- 
stellung sowie  die  Umdreh- 
ungszahl und  Drehsinn  der 
Maschine  registriert.  Zu 
diesem  Zwecke  wird  in  einem 

lichtdicht  verschlossenen 
Kasten  a  ein  lichtempfindlicher 
Papier-streifen  b  dicht  unter 
dem  Deckel  d  so  vorbeibe- 
wegt, dass  von  aussen  durch 
Schlitze  mit  besonderen  Vor- 
richtungen Licht  eintreten  und 
auf  dem  Papierstreifen  durch 
seine  Einwirkung  Kurven  er- 
zeugen kann.  Vm  die  Kom- 
passstcllungen  zu  registrieren, 
ist  zunächst  auf  dem  Deckel  d 
eine  frei  schwingende  Kompass- 
scheibe g  angebracht,  die  mit  einem  sichelförmigen 
Schlitz  h  versehen  ist  Unterhalb  der  Kompass.scheibe 
sind  im  Deckel  d  zwei  Schlitze  e  und  f  so  angebracht, 


tl\±  rlifiix'iittilt 


dass  beim  Drehen  der  ersteren  das  Licht  an  im- 
mer wechselnden  Stellen  nach  dem  Papierstreifen 
da  hindurchtreten  kann,  wo  sich  die  Schlitze 
kreuzen.  Da  bei  bestimmten  Koinpassstellungen 
das  Licht  auch  immer  an  bestimmten  Stellen  ein- 
tritt, so  ist  ersichtlich,  dass  aus  den  Einwirkungen 
desselben  auf  den  Papierstreifen  an  diesen  Stellen 
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genau  die  augenblickliche  KonipassNiclhmg  abge- 
lesen werden  kann.  Zum  Registrieren  der  Ruder- 
stellung und  der  Maschinenumdrebunfen  sind  in 
(.Icn  Deckel  d  zwei  weitere  Schlitze  k  und  m  vor- 
gcscIiL-n,  auf  denen  sich  Schienen  1  und  n  so  hin 
und  hei  bewegen,  dass  vor  und  hinter  ihnen  ein 
Lichtduichtritt  viniiK'glich  ist,  dass  alxr  durch 
Löcher  in  ihnen  das  Tageslicht  zu  dem  Papier- 
streifen b  gehuagen  kann.  Der  ScluLbcr  1  ist  mit 
der  MaKbiue  so  verbunden,  dass  er  bei  Stillstand 
in  dfT  Mitte  des  Schlitzes  lict^t,  beim  Angehen  der 
Maschine  aber  je  nach  dem  Drehsinn  nach  rechts 
oder  links  wandert  und  sich  umso  weiter  aus 
der  Mittelstellung  entfernt,  je  grosser  die  Um- 
drehungszahl ist.  Entsprechend  dem  Drehsinn  und 
der  Umdrehungszahl  der  Maschine  wird  also  auch 
hier  immer  an  bestimmten  Stellen  das  Tageslicht 
eintreten  und  das  Vorzcichnen  einer  Kurve  auf 
dem  Papierstreifen  bewirken,  aus  weicher  man  ab- 
lesen kann ,  wie  gross  in  jedem  Augenblick  die 
Umdrebuagszabl  war  und  in  welchem  Sinne  die 
Maschine  umlief.  Der  Schieber  n  ist  mit  dem 
Ruder  verbunden  und  zwar  derartig,  dass  er  eben- 
falls in  der  Mitte  des  Schlitzes  steht,  wenn  das 
Ruder  mittschifls  liegt  und  dass  er  nach  rechts 
oder  links  wandert,  je  nachdem  das  Ruder  nach 
St.-B.  oder  B.-B.  ausschlagt.  Wie  ersichtlich  wird 
daher  hier  in  gleicher  Weise,  wie  bei  dem  Schie-  j 
her  1,  durch  die  Einwirkung  des  Lichtes  eine  Kurve 
auf  dein  Papierstreifen  b  cutstehen,  welche  genau 
erkennen  lässt,  wie  das  Ruder  in  jedem  dnzehaen 
Augenblick  gelegen  hat. 

Kl.  49d.   No.  127670.   Mehrspindliger  Bohr- 


köpf.  Borlin-An- 
haltische  Maschi- 
nenbau-AIrtien« 

Gescllschafk, 
Dessau. 

Bei  dieser 
Einrichtung,  bei 
der  mit  einer 
Bohrspindel  zu- 
gleich drei  in 
gerader  Linie 
liegende  Löcher 
in  gleichen  Ab- 
stlnden  vonein- 


ander 
werden 
besteht 

findiin^ 

Särlilirh 
dass 


Er! 


gebohrt 
sollen 
die 

haupt- 
darin, 
der  Bohr- 


kopf derart  auf 
der  Bohrmaschi- 
nenspindel bezw. 
-Halse  angeord- 
net ist,  dass  er 
um  die  Spinde] 
geschwenkt  und 
in  jeder  Stellung 

festgeklemmt 
werden  kann  oder 


unter  Anwendung  von  ReibuDgskonen  durch  den 
achsial  gerichteten  Bohrdruek  gegen  Verdrehung  ge- 
sichert wird.  An  einer  auf  der  BohrspinddhOlse  m  um- 
drehbar und  nicht  verschiebbarbefestigten  Buchse  b 
ist  ein  Geh.luse  a  drehbar  aufgehängt,  so  dass  bei 
Verwendung  des  Bohricopfes  auf  einer  Radialbohr- 
maschine die  Bohrer  nach  dem  zu  bolirenden  fest- 
liegenden Stück  ausgerichtet  werden  können.  Da- 
mit der  Bohrkopf  mit  der  Rohrspindel  I  nicht 
mitrotieren  kann,  Iflsst  sich  das  GebAuse  a  der 
ganzen  Einrichtung  auf  der  Buchse  b  in  belie- 
biger Stelluni;  festklemmen.  Zu  dem  gleichen 
Zweck  können  auch,  wie  oben  angedeutet,  zwischen 
dem  GebAuse  a  und  der  Budise  b  Rdbungskonen  k 
angeordnet  werden,  welche  durch  den  achsial 
wirkenden  Bohrdruck  zur  Wirkung  kommen.  Diese 
Anordnung  der  Buchse  b  (Fig.  i)  gilt  nur  für 
solche  Maschinen,  bei  weichen  die  Bohrspindel- 
hQlse  oder  die  Lagerung  m  am  Vorschub  der 
Bohrspindel  1  teilnimmt.  Wird  nur  die  Bohr- 
spindel 1|  (Fig.  3)  in  achsialer  Richtung  verschoben, 
so  Ist  noch  efai  auf  ihr  sitzender  Stellring  i  er- 
forderlich, welcher  den  Bohrkopf  gegen  Langs- 
verschiebung  sichert.  —  Zum  Antrieb  der  Spindeln  c 
dient  das  am  unteren  Ende  der  Spindel  1  (Fig.  i) 
sitzende  mit  Zahntrieb  versehene  Bohrfutter  h, 
welches  seine  Drehung  durch  Vermittelung  von 
ZwischenrAdem  f  auf  die  gleichfalls  mit  Zahn- 
triehi  n  versehenen  Spindeln  c  Obertragt.  Die 
Lagerungen  ci  der  Bohrspindeln  c  können  durch 
Schwenken  um  die  Bolzen  g  der  Zwiscbcnräder  f 
auf  verschiedene  Lochentfernungen  eingestellt  wer- 
den. In  der  beabsichtigten  Stellung  findet  ein 
Festklenuncn  durch  Schraubenmuttern  n  statt. 

Kl.  13b.  No.  128717.  Verfahren  zur  Ver- 
hütung der  durch  eine  auf  dem  Kesselwasser  sidi 
bildenden  Oelschicht  und  durch  Ansetzen  festen 
Kesselsteins  entstehenden  Explosionsgefahr.  Ferd. 
Abraham,  Berlin. 

Vm  den  ant,'e£rehenen  Zweck  zu  erreichen 
und  zugleich  trockenen  Dampf  zu  erhalten,  werden 
in  das  Kcsselwasser  widerstandsfähige  porOse 
Schwimmkörper  eingebracht,  welche  bei  den 
Wallungen  des  Wassers  die  auf  diesem  sich 
bildende  Oelschicht  bestandig  durchbrechen,  so 
dass  sie  keine  zusammenhangende  Decke  bildet 
und  den  Dampfbläschen  somit  die  Möglichkeit  ge- 
geben wird,  leicht  und  ungehindert  empor;  iisteii^cn 
und  sich  von  dem  Wasser  ohne  Mitreissen  des- 
selben abzulösen.  Zugleich  verhindern  die  KOrpercfaen 
in  gewissem  Masse  ein  Spritzen  des  Wassers.  Ausser- 
dem aber  tragen  sie  dazu  bei,  durch  ihr  Bewegen 
und  Schaben  an  den  Kesselwandungen  bei  den 
Wallungen  des  Wassers  die  sich  ansetzenden 
Schlamm-  bezw.  Kesselsteinkrusten  hinwegzunehmen. 
—  Als  geeignete  Schwimmkörperchen  werden  z.  B. 
z.  rkleinerte  BimsteinstQcke  in  Verbindung  mit 
K^rfcschrot  voi^eschlagen. 

Kl.  65a.  Nü.  128642.  Propeller.  George 
Henry  Cove  und  Charles  Peter  Park  in  New  Castle 
(Canada). 

Die  Erfindung  behandelt  zwei  verschiedene 
Ausfuhrungsformen  eines  Schraubeupropellers.  Bei 
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der  einen  voa  diesen  lind  die  SchraubenflQgd 

auswerhsflhar  zwischen  der  Nabe  und  einem 
bduaubcnfiuinit;  um  die  Welle  verlaufenden  Ring 
befestigt.  Die  Kntlcrnung  des  Rinffes  von  der 
Nal)c  ("iiispricht  somit  der  Flü.uflläiigc.  Bei  citr 
zweiten  Aubiubiungsfonn  ii>t  aui  der  Nabe  eine 
schraubenförmig  gewundene  Scheibe  befestigt,  aus 
welcher  in  puacnden  AbsUnden  quadranurüge 
StOdce  berausgieschnitten  sind.  In  diesen  Aus- 
sparungen simi  uiUcr  entsprechender  Schrflg- 
Stellung  mt  Wellenacbse  die  PropellerflQgel  mit 
ihren  Enden  gleichfalls  auswechselbar  befestigt 

Kl  24a.  No.  I2Q028.  Vorrichtung  für  die 
benuliung  von  l'nterwind  bei  Damptlcesseln.  Cor- 
nelis  V'oet  in  liarh m  (Holland). 

Bei  dieser  i ichtving ,  die  tjcsrniders  für  i 
SchifTskessel  bestimmt  ist,  ist  an  der  Kc^i^ellVunt 
vor  dem  Roste  ein  allseitig  geschlossener  Kasten 
angebracbt,  von  welchem  seitlich  Rohre  nach  oben 
Aber  Deck  gefdhrt  sind.  An  Ihrem  oberen  Ende 
sind  diese  Rohre  so  mit  Ventilatorkrtpfen  be- 
luuDDter  Art  versehen,  dass  die  letzteren  je  nach 
der  Windrichtung  gedreht  werden  können  und  so 
tüc  Luft  nach  den  Ftiurungcn  heruiitergedrtlckt 
wird.  —  Führt  man  die  Ventilatorrohre  durch  die 
Rauchkammer  nach  unten,  so  erzielt  man  hier- 
durch, dass  die  Luft  vorgcw.trmt  wird  und  somit 
zu  einer  möglichst  vollkommiu  n  Veibrennung  um 
■o  besser  beitraget. 

Kl.  65a.  No.  128687.  Vorrichtung  zur  Er- 
leichterung der  Aus-  und  Einschiffung  von  Eisen- 
bahnzOgen  an.s  t-inoi  oder  auf  eine  Eisenbahn- 
Cafare.  Couipagnic  de  Fives  Lille  und  Jean  Th6- 
venet  le  Boul  in  Paria. 

Bei  der  Ein-  und  Ausschif1"ung  von  Eisen- 
bahnzügen, die  mittds  Dampffahre  transportiert 
werden,  besteht  bis  jetzt  fast  Oberall  der  Uebel- 
stand ,  dass  nicht  nur  die  Eisenbahn^Qge  bis  zu 
den  an  Land  bclindliclieu  Schienen  gehoben  wer- 
den müssen,  sondern  dass  mit  diesen,  sobald  die 
Scbifie  bis  zu  einer  beatinunten  Wasserlinie  aus- 


getaui-tu  sinil,  zugleicli  aucli  tm  grosser  Teil  des 
Schiffsgewichtes  mit  gehoben  werden  muss,  was  I 
natürlich  einen  grossen  Verlust  an  Arbeit  be> 
deutet.  Ist  das  Bollwerk  sehr  hoch,  so  kann  es 
vorkommen,  da^s,  um  di<  Schienen  an  Land  zu 
erreichen,  da»  Schilf  sogai'  ganz  aus  dem  Wasser 
gehoben  werden  muss,  wobei  dann  natOrlich  das 
volle  Schiflsgewicht  von  der  Hebt  \  orrii  htung  ge- 
tragen werden  muss.  Bei  der  vorliegenden  Ein- 
richtung wird  dieser  Uebelstand  vermieiden.  Indem 
das  Schiff  zusammen  mit  dem  Eisenbahnzuge  nur 
so  weit  gehoben  wird,  dass  auf  die  Hebevor- 
richtung kein  grösseres  Gewicht,  als  das  des  Eisen- 
bahnzuges,  kommt.  Zu  diesem  Zweck  wird  das 
FahrschifT  mit  dem  Eisenbahnzuge  zunächst  auf 
eine  Hebevorrichtung  d  gefahren,  die  vom  Boll- 
werk durch  eine  weitere  Hebevorricbtiuig  p  ge- 


trennt ist,  auf  welcher  letzteren  fflr  den  Eisenbahn- 

/ug  SrliifiRii  \(irgcselicn  sind.  Narhdem  das 
Schilf  aui  der  Hebevorrichtung  d  festgesetzt  ist,' 
wird  es  mit  dieser  soweit  aus  dem  Wasser  ge- 
lioht-ii,  dass  auf  ihr  nun  das  Cewiclu  ,  Zugns 
lastet,  d.  h.  also  so  wt.'it,  bus  das  Schitt  aui  einer 
Wasserlinie  liegt,  welche  sich  ohne  den  Zug  bezw. 
im  unbelasteten  Zustande  ergeben  würde.  Da  es 
sdiwierig  sein  wird,  in  jedem  Falle  das  Mass 
dieser  Hebung  ganz  genau  zu  bestiiiiin«  n,  so  em- 
pfiehlt es  sich,  der  Sicherheit  halber  das  Schiflf 
mit  dem  Zuge  ganz  wenig  weiter  herauszuheben, 
als  cigcntlii-Ii  crforderlirii  ist,  damit  ein  plTit/'lirhes 
Autschwisnititiu  beim  Abrollen  des  Zuges  unter  allen 
Umstanden  vermieden  wird.  Nachdem  die  Fahre 
in  dieser  Weise  gehoben  i^l,  wird  tili  zweite  Hebe- 
vorrichtung mit  der  l'ialti'orm  p  derart  eingestellt, 
dass  ein  auf  ihm  angebrachter  Schienenstrang  in 
gleicher  Höbe  mit  den  Schienen  des  Schiffes 
liegt  Hierauf  wird  der  Zug  auf  die  Plattform  p 
gefahren  und  nunmehr  allein  auf  dieser  bis  zur 
Höhe  der  an  Land  befindlichen  Schienen  gehoben, 
so  dass  er  abgefahren  werden  kann  Soll  ein 
Zug  von  Land  auf  die  Fahre  gefahren  werden,  so 
vollzieht  sich  der  geschilderte  Vorgang  iu  umge> 
kehrter  Reihenfolge.  —  Da  hierbei  auf  jede  der 
Hebevorrichtungen  niemals  eine  grössere  Last  als 
die  des  Eii>cnbahnzuges  koninu,  so  ist  ersichtlich, 
dass  gegenüber  den  sonst  bikannteii  Vorrichtungen, 
sobald  ein  Heben  auf  beträchtliche  Hohen  er- 
forderlich ist,  wesentlich  an  Arbeit  gespaut  wird. 

Kl.  i3d.  No.  12759a.  Dampfbberhitzer. 
Walthcr  Mathesius,  Hoerde  i.  W. 

Wenn  Datnjifilberbitzer,  wie  dies  meist  üblich 
ist,  113  die  Iclzicn  Züge  der  Feuerung  eingebaut 
werden,  um  beim  Nichtgebrauch  bezw.  bei  ihrer 
Ausschaltung  dn  Verbrennen  der  Ueberhitaer- 
rOhren  zu  verhindern,  so  erglebt  sich  entsprechend 
der  geringeren  Temperatur  aucli  eine  ungDnsligere 
Wirkungsweise.  Verwendet  man  andererseits  beim 
Einbau  des  Ueberhitzers  in  heissere  Teile  des 
Kessels  Ahsperrvorrichtungen,  Schieber  oder  der- 
gleichen, um  die  Ueberhitzerröhren  beim  Aus- 
schalten vor  den  heissen  Gasen  zu  schützen,  so 
entsteht  die  Gefahr,  dass  gelegentlich  das  Be- 
d jenen  jener  Vorrichtungen  vergessen  wird  und 
doch  ein  Verbrennen  der  Ueberhitzerröhren  ein- 
tritt. Um  nun  ohne  Gefahr  den  Ueberhitzer  in 
heissere  Teile  des  Feuerzuges  einbauen  zu  können, 
werden  bei  der  vorliegenden  Erfindung  die  Ueber- 
hitzerröhren vor  dem  Verbrenn«;n  dadurch  ge- 
schätzt, dass  durch  dieselben  beim  Ausschalten 
srlli-,ithatig  kalte  Luft  liindurch  strömt.  Zu  diesem 
Zweck  ist  die  Rol)rschiange  des  Ueberhitzers  an 
beiden  Enden  mit  V'entilen  versehen,  wdchc  im 
eingeschalli  (en  Zustande  durch  den  durchströmen- 
den Dampf  geschlossen  gehalten  werden,  sich 
aber  bei  Absperrung  des  tfeberbitzers  vom  Kessel 
selbstthatig  öffnen.  Durch  das  eine  dieser  Ven- 
tile steht  die  Rohrschlange  mit  der  freien  Lufl 
und  durch  das  andere  mit  dem  Schornstein  der- 
art in  Verbindung,  dass  infolge  des  Schornstein- 
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zages  Indle  Luft  von  aussen  hindurchgesofiren  wird. 

Die  nachstehende  Figur,  welche  ein  Ausfohrungs- 
beispiel  der  Erfindung  au  einem  Schitt'skessel  dar- 
stellt, zeigt  an  der  rechten  Seite  d«s  Kessels  die 
üeberbitzerschlange,  welche  an  ihrem  einen  Ende 
durch  ein  Rohr  a  mit  dem  Schornstein  in  Ver- 
bindung steht,   wibrend   das   andere  Ende  mit 

einem  tricbterförmigen  Auf- 
satz c  in  die  freie  Luft 
ausmündet.  Sowohl  in 
diesem  Aufsatz  c,  wie 
Ii  auch  in  dem  in  das  Rohr  a 
OherfOhrenden  KrOmmer  b 
ist  ein  nach  aussen  schlies- 
sendes  Ventfl  angebracht, 
welches  so  belastet  ist,  dass  es  sich  beim  Aus- 
schalten des  Ueberhitzers  und  also  abnehmen- 
dem Dainpfilrurk  in  demselben  von  sclbstöffnet. 
Wie  ersichtlich,  wird  alsdann  durch  das  Ventil 
im  Aufsatz  c  kalte  Luft  eingesogen,  welcbe  durch 
die  ganze  Utberhitzerschlangc  hiudurrhstrrimt  und 
schliesslich  durch  die  Leitung  a  b  nach  dem  Schorn- 
stein entwekbt 

Kl.  6sa.  No.  128  651.  Dampf-  und  Hand- 
steuerapparat mit  zwei  am  Ruderkopf  angreifenden 
Pinnenarmen.  Andrew  Betts  Brown,  Edingburg 
(Schottland). 

Die  Erfindung  behandelt  einen  Dampf-  und 
Handsteuerapparat  mit  zwei  Pinnenarmen  b  und  c, 
welche,  wie  dies  an  sich  bekannt  ist,  mit  Hülfe 
von  vertikalen  und  hin-  und  her  verschiebbaren 
kurzen  Wellen  f,  die  durch  die  gabelfSmiig  ge- 
stalteten Pinnenenden  hindurchgehen,  bewegt 
werden.  Um  diese  Bewegung  zu  veranlassen,  er- 
hilt  jedes  Pinnenende  einen  Schlitz  d,  in  weldiem 
ein  Gleitkliitz  v  verschiebbar  angeordnet  ist,  durch 
den  die  vei  tikale  Welle  f  hindurchgeht.  Aul  jeder 
Welle  f  sind  zwei  mit  feststehenden  querschiffs 
liegenden  Zahnstangen  i  und  j  in  Eingriff  stehende 
Zahnräder  g  und  h  befestigt,  von  denen  das  eine 
Ober  und  das  andere  unter  der  Pinne  liegt.  Wer- 
den die  Wellen  f  gedreht,  so  ist  ersichtlich ,  dass 
sich  die  Zabnrfldcr  g  und  h  auf  den  2Uinstangen  i 
und  j  abrollen  und  mit  Hülfe  des  Gleitklotzes  e 
die  Finnen  niitaehmen.  Das  Neue  der  Erfindung 
liegt  nun  darin,  dass  die  beiden  Triebwetlen  f  in 
der  verschiedenartigsten  Weise  von  Hand  oder 
mit  Dampf  bewegt  werden  kr)nnen.  Die  Be- 
weyuni;  c.rr  TriebweUe  f  an  der  Pinne  kann  zu- 
nächst durch  eine  von  einer  Dampfmaschine  x  aus* 
gehende  Welle  w  bewirkt  werden,  welche  durch 
ein  Kegel radgetrtebe  v  mit  einer  horizontal  und 
parallel  zu  den  Zahnstangen  i  und  j  gelagerten 
unrunden  Welle  s  in  Verbindung  steht,  die  ihrer- 
seits mit  Hülfe  eines  Kegelradgetriebes  pq  die 
Welle  f  antreibt.  Damit  der  undrehbar  auf  der 
Welle  s  angeordnete  Trieb  q  die  bin-  und  her- 
gehenden Bewegungen  der  Pinne  mitmachen  kann, 
ist  er  mit  einer  rohrförmigen  Nabe  oder  MutTe  v 
versehen,  die  sich  in  Lagern  eines  nach  oben  vor- 
tretenden Teiles  eines  Schlittens  m  dreht,  welcher 
«o  mit  der  Welle  f  verbunden  ist,  dass  er  die 

UL 


Bewegungen  der  letzteren  nad)  rechts  And  VMa 

mitmacht.     Das   auf  der   Welle  w  angeordnete 
Kegelrail  des  Getriebes  v  kann  mit  Hülfe  einer 
Kuppelung  4  SO  ansgetllciit  werden,  dass  es  sich 
lose   auf  der 
Welle  w  dreht. 
Das  Bewegen 
des  Armes  b 

geschieht 
durch  eine  un- 
runde Welle  8 

in  gleicher 
Weise  wie  für  j 
den  Arm  c  be- 
schrieben, nur 
dass  hier  oben  1 , 
auf  der  Trieb-  i 
welle   f  nicht 
ein  konisches, 
sondern  ein 
Schneckenrad 
5  angebracht 
ist,  welches 
mit   einer  auf 
der    Welle  8 

längs  ver- 
schiebbar, aber 
undrehbar  an- 
geordneten Schnecke  6  in  Eingriff  steht.  Die  Welle  8 
kann  nun  einerseits  durch  ein  Kegelradgetriebe  9  von 
einer  Handsteuerung  11  aus  und  andefersehs  durch 
ein  Kegelradgetriebe  13  von  der  Dampfmaschine  x 
aus  angetrieben  werden.  Die  Anordnung  des 
Schneckenrades  5  auf  der  Triebwelle  f  ist  eine 
solche,  dass  es  mit  dieser  durch  eine  Reibungs- 
kuppelung 16  verbunden  werden  kann,  wahrend 
es  sich  auf  ihr  bei  Lösung  der  letzteren  frei 
drehen  kann.  Auch  das  Rad  auf  der  WeUe  W  in 
dem  Kcgelradgetriebe  13  kann  durch  eh»  Kup- 
pelung 12  ausgerückt  werden.  Infolge  dieser 
Anordnung  ergeben  sich  folgende  Möglichkeiten 
des  Arbeitens.  Erstens  kann  mit  Dampf  und 
der  Pinne  c  allein  gesteuert  werden,  wenn  die 
Kuppelung  4  eingerückt,  die  Kuppelung  12  aber 
ausgerodet  ist.  Damit  in  diesem  Falle  das  Sciuiccken« 
rad  3  von  der  sich  mit  drehenden  Wcll^  f  nicht 
nutgenommen  wird,  wird  ausserdem  auch  noch  die 
Kuppelung  16  ausgerückt.  Zweitens  kann  mit 
Dampf  und  der  Pinne  b  allein  gesteuert  werden, 
wenn  Kuppelung  4  aus-  und'  die  Kuppelungen  la 
und  16  eingerückt  sind.  Drittens  können  beide 
Pinnen  durch  Dampf  angetrieben  werden,  wenn 
alle  drei  Kuppelungen  4,  13  und  16  eingerOckt 
sind.  Soll  endlich  mit  dem  Handrade  1 1  allein 
gearbeitet  werden,  so  ist  nur  nötig,  die  Kup- 
pelung 16  dn-  und  die  Kuppelung  la  auszu« 
rQcken. 

Kl.  i3f.  No.  127883  Einrichtung  zum  Ein- 
setzen und  Herausnehmen  von  Siederöhren 
Fieldscher  Dampfkessel  Nathan  Pratt  Powne, 
Philadelphia. 

Durch  die  neue  Einrichtung  soll,  ohne  die 
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Nachbarrühicn  ia  ihrer  Lage  /.u  ^turcu,  <.ia  kiclUt;.-»^ 
Einset/en  und  tlerausnehnicn  der  einzelnen  Röhren 
erniöglicljl  werden.  Zu  diesem  Zweck  sind  die 
an  ihrem  hinteren  Ende  stark  eingezogenen 
Röhren  innen  mit  einem  Muttergewinde  versehen, 
in  welches  von  vorn  nach  dem  Herausnehmen  des 
inneren  Zulaufrohres  eine  Stange  eingeschraubt 
werden  kann,  mit  deren  Hülfe  alsdann  die  be- 
treffende Rohre  leicht  zu  dirigieren  ist.  Natür- 
lich mQssen  in  den  Wandungen  vor  den  Rohren 
entsprechende  Löcher  vorgesehen  st  in. 

Kl.  24  a.  No.  127523.  Verlahren  zur  Er- 
zeugung von  konstlichem  Zug  bei  Feuemngen. 
Georg  Schwabach  in  Berlin. 

Bei  dem  neuen  Verfahren  soll  die  Ver- 
brenoungsluft  nicht  in  die  Feuerung  hineingedrQckt 
werden,  sondern  die  nötige  Luft  soll  dadurch  dem 
Feuer  zugefllhrt  werden,  dass  hinter  der  Feuerung 
dne  Saugwirkttug  ausgeObt  wird.    Zu  diesem 


Zweck  wird  durtl)  ein  beliebiges  Gebläse  Luft 
durch  ein  Rohr  i  in  eine  Kammer  a  hineingedrOckt, 

in  welcher  dils<  nartige  Ai!sstr^^nnint^';ilfrmiiitcen  3 
vorgesehen  hinci.  indem  di<  I.utt  dann  durch 
diese  Oeffnungcn 

inacb  dem  Rohr  4 
hindurebstrOmt,  er- 
I  zeugt  sie  in  einem 
an  die  DOsen  sich 
.anschliessenden 
Rohr  5,  \v<lrl)i:-s 
nach  der  Feuerung 
fahrt,  eine  Luft- 
verdünnunj,' ,  »md 
die  Folge  davon 
ist ,  dass  wegen 
des  hierdurch  ber- 

beigefahrten  Absaugens  der  Verbrennungsgase 
frische  Verbrenntmg^uft  nadistrOinen  muss. 


.»  Iii.» 
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Geschäftsberichte  der  Schiffahrts-Gesellschaften. 


Jfthresbericht  der  Hambarg- Amerika- 
nisclieii  Pftcketfalui-Aktlen-QeadUMlialt  for 

die  am  27.  Min  190a  Stattfindende  Generalver- 
sammiuug. 

Wir  beehren  uns,  Ihnen  umstehend  die  Bilanz 

und  die  Gewinn-  und  Vcrlustn  chnung  für  das  ver- 
flossene Gfcsc  lifiltsjahr  zu  Uberreichen. 

Die  Aluiihnung  eirgiebt 
einen  Betriebsgewinn  von  .    .    Mk.  90348314.88 

Nach  Abzug  der  Zinsen 
auf  die  Prioritilts* Anleihen  .    .     „  993793'75 

bleiben    Mk,  i93S45ai.i3 

Hiervon  sind  verwendet 
zu  Abschreibungen  vom  Werte 
der  Schiffe,  zur  Dotierung  des 
Reserve- Assiecuranfr  und  Er- 
neuerung» •  Contos  (§  84  der 
Statuten)  ,    14  489  45374 

Von  dem  sich  ergebenden 

Restbetrage  von  Mk.  4985067.39 

verbleibt  nach  Abzug  der  sta- 
tutenmässigen     Tantieme  ein 

Saldo  von  Mk.   4800000. — 

welchtT    dir   Verteilung  einer 

Dividende  von  6  Prozent  aut  das  Actien- Kapital 

oder  von  60  Mk.  pro  Aktie  gestattet. 

Das  I^rgebnis  des  verflossrncn  Jahrc-s  bleibt 
iiiiUcr  demjenigen  des  vorhergehenden  nicht  un- 
erheblich zurQck.  Während  hi  der  ersten  Hälfte 
des  Jahres  1901  die  in  unserm  vorjahrigen  Bericht 
hervorgehobene  günstige  Konjunktur  fortdauerte, 
trat  im  weiteren  Verlaufe  desselben  auf  dem  nord- 
amerikanischen Frachtenmarkt  ein  ebenso  plötz- 
licher, wie  entschiedener  und  anhaltender  Rflck- 
gang  ein.  Die  rt^aiht  dieses,  zeitlich  11. it  d<  n) 
Zusammenbruche  vursdücdcner  industrieller  Unter- 
nehmungen und  Bankinstitute  in  Deutschland  zu- 
sammenfallenden Umschwungs  ist  in  erster  Linie 


in  der  in  den  Vereinigten  Staaten  in  Bezug  auf 
Mais  eingetretenen  Missernte  zu  erblicken,  infolge 
den  11  s<  hr  viel  gering«  r*  Mi  tt  dieses  wichtigen 
Export  Artikels  zur  Ausfuhr  gelangten,  als  in  den 
Vorjahren.  Dieser  Ausfall  machte  sich  um  soraehr 
bemerkbar,  als  auch  der  Export  ntncrikaiiisrhcr 
Industrie-Produkte  durch  den  Umsland  ungüiistii» 
beeinflusst  wurde,  dass  infolge  des  in  den  Ver- 
einigten Staaten  auf  fast  allen  Gebieten  des  wirt- 
schaftlichen Lebens  eingetretenen  rapiden  Auf- 
schwunvjs  die  dortigen  Fabriken  durch  Lieferungen 
fQr  den  einheimischen  Markt  so  in  Anspruch  ge- 
nommen waren,  dass  sie  kaum  Veranlassung  hatten, 
dem  Export  ihn  1  Produkte  besondere  Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden.  ünglQckiicher  Weise  trat 
nun  der  Ausfall  an  Mais-Fracht  gerade  zu  dem 
Zeitpunkte  «  in,  wo  diu  bisher  in  VeranlasstmEf  der 
kriegen»«. in  n  .\ktioii  dir  verbündeten  Mächte  in 
China  dutrh  d>  n  l'ransport  von  Truppen  und 
j  Kriegsmaterial  in  Anspruch  genommene  umfang- 
reiche Tonnage  lOr  anderweitige  Verwendung  frei 
geworti»  II  war.  Es  ergab  sich  hieraus  ein  solches 
MissverhälUiiü  zwischen  der  Nachfrage  und  dem 
Angebot  von  Schiffsrflumten,  dass  die  Frachtraten 
im  Veiki  lii  \'>n  Ni ^idanuiika  luif  ein  Niveau  her- 
at^edrOckt  wurden,  welches  man  noch  kurze  Zeit 
vorher  f\ilr  unmöglich  gehalten  haben  wOrde. 

Pei  lirr  in  finanzicHcr  Pezichiinj,'  immer  noch 
am  niei;>ieii  ins  Gewicht  lallenden  Bedeutung,  welche 
der  nordallantische  Verkehr  fÖr  unsere  Gesellschaft, 
ungeachtet  der  Ausdehnung  unseres  Betriebes  nach 
den  verschiedensten  anderen  Richtungen,  behalten 
hat,  musste  das  Jahresergebnis  durch  die  vorstehend 
geschilderten  Verhaltnisse  erheblich  beeinflusst  wer- 
den. Wenn  es  trotzdem  gelungen  ist,  neben  sehr 
I  i  Ii- i.ilit  ln  II  Alisi-hreibungen  und  Rückstellungen 
eine  immerhin  befriedigende  Verzinsung  des  Aktien- 
Kapitals  zu  erreichen,  so  ist  dies  hauptsächlich  dem 
Umstände  zu  verdanken,  dass  der  Personenver- 
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kehr,  insbesondere!  der  Aiis\vanderer\'erkehr ,  w.-lh- 
rend  des  gauzea  Jahres  ein  recht  lebhafter  ge- 
wesen ist   Da  die  AuswandeningBlast  in  ausser- 

deutschen  L.liidern  ofTenbar  noch  fortgesetzt  im 
Steigen  begriilcn  ist,  »u  glauben  wir  für  diesen 
Zweig  des  Geschäftes  auch  fflr  das  laufende  Jahr 
ein  recht  befriedigendos  Re  sultat  in  Aussicht  stellen 
zu  können.  Zugleich  bcr(  rhtigt  uns  aber  der  Um- 
stand, dass  der  ROckgang  der  Frachtraten  im  Ver- 
kehr vün  Nordamerika  nach  Europa,  wie  oben  gc- 
7.eigt,  im  wesenüichen  auf,  ihrer  Natur  nach,  vor- 
abrr;^'i  liende  ürsaehen  zurückzuführen  ist,  zu  der 
Hoffnung,  dass  auch  in  dieser  Beziehung  die  Wie- 
deiitehr' normaler  Verhältnisse  nicht  lange  auf  sich 
warten  lassen  wird.  Voraussetzung  ist  liabei  aller- 
dings, dass  die  wirtschaftspolitischen  Beziehungen 
zwischen  Deutschland  und  den  Vereinigten  Staaten 
keine  TrtMninp  rrfahrrn.  Inp'wisrhrn  sind  wir  be- 
müht, die  Rentabilität  unseies  gesamten  nordat- 
lantischen Gt^eliiifts  durch  eine  wirtschaftlichere 
AusnutzuniT  dt»  vorhandenen  Betriebsniaterials  zu 
erhöhen  Wir  hoffen  dieses  von  uns  schon  seit 
langer  Zeit  angcstiebte  Ziel  endlich  in  durchgrei- 
fender Weise  durch  Vereinbarungen  zu  erreichen, 
welche  wir  mit  den  konkurrierenden  Linien  abzu- 
schlicssen  im  negriffe  stehen.  Den  Inhalt  dieser 
Vereinbarungen,  deren  Wirkung  auf  die  künftige 
Entw^icklung  unserer  Gesellschaft  eine  weittragende 
und.  wie  wir  zuversichtlich  hoffen,  in  jeder  Be- 
ziehuug  ijcgcusrciche  i>eiu  wird,  werden  wir,  so- 
weit sie  sich  für  eine  Bekanntgabe  eignen,  selbst- 
verständlich der  Kenntnis  unserer  Aktionare  nicht 
vorenthalten.  Für  heute  mflssen  wir  uns  darauf 
beschränken,  zu  berichten,  dass  die  schwebenden 
Verbandlungen  soweit  far  das  Interesse  unserer  Ge- 
sellschaft günstig  veriaufen  sind  und  wir  brauchen 
kaum  zu  versichern,  dass  durch  die-»e]ben  die 
Selbständigkeit  und  von  ausländischen  Einflüssen 
völlig  unabhängige  Leitang  unserer  Gesellschaft  in 
keiner  Weise  angetastet  werdcti  wird 

Indem  wir  nach  diesen  allgemeiueu  Bemer- 
kungen zu  der  Darstellung  der  Entwickelung  der 

einzelnen  Zweige  unseres  Betriebes  im  vergangenen 
Jahre  Qbergehen,  haben  wir  zunächst  zu  konsta- 
tieren, dass  der  Gtlterverkehr  von  Hamburg  nach 

den  ntirdaii: erikLini>.clii  II  IlAfeti  sirli  in  aufsteigen- 
der Linie  bewegte,  da  die  inländische^  Industrie 
sich  wieder  mehr  als  bisher  dem  Export  zuwandte. 
Bekanntlich  aber  sind  die  Frachtraten,  welche  sich 
in  dieser  V'erkehrsrichtung  erzielen  lassen,  immer 
wenig  lohnende. 

Der  Verkehr  von  KajfUs- Passagieren  war 
auch  im  verflossenen  Jahre  tin  recht  lebhafter; 
insbesondere  erfreute  sich  unser  Schnelldampfer 
„Deutschland"  grosser  Beliebtheit  und  lieferte  dem- 
entsprechend günstige  t^iiHiahiiien.  Als  neu  hin- 
zugekommene Passagierschiffe  sind  die  beiden 
Doppelschraubendampfer  „Moltke*  und  .Blücher" 
zu  erwähnen,  von  denen  der  erstgenannte  soeben 
seine  «isti/  Reis<'  aiii^etrettn  hat,  während  der 
zweite  im  Mai  geliefert  und  gleichfalls  in  die  New- 
yorker  Fahrt  eingestellt  werden  wird.  Beide 


I  Dampfer  bieten  in  ihrer  inneren  Ausstattung  für 
Kajüts- Passagiere  allen  Komfort  eines  Schnell- 
dain]:>fers,  wihrend  ihre  Geschwindigkeit  die  Mitte 
zwischen  d<-rjenigcn  eines  Schnelldanipfors  und 
eines  F-Dampfers  hält.  Daneben  sind  die  Schifle 
zur  Aufnahme  eines  grossen  Quantums  Ladung 
eingerichtet 

Die  Lustyacht  „Prinzessin  Victoria  Louise" 
hat  eme  Reihe  von  Vei^flgungsreisen  ausgefOhrt, 
welche  durchweg  eine  rege  Beteiligung  gefunden 
haben. 

Der  Verkehr  auf  unseren  in  Gemeinschaft 

mit  dem  Neirddeutsi-Iien  Lloyd  betriebenen  ost- 
asiatischen Linien  hatte  noch  unter  den  Nachwir- 
kungen der  chinesischen  Wirren  und  einer  in 
Japan  ausgebrücliciicn  wirtschaftlichen  Krisis  zu 
leiden,  wei.st  jcduch  in  neuester  Zeil  eine  erfreu- 
liche Besserung  auf.  Auf  der  Rückreise  haben 
wir  unsere  Frachtdampfer  gei^enüich  Calcutta 
zur  Ergänzung  ihrer  Ladung  anlaufen  lassen  und 
damit  befriedigende  Resultate  erzielt.  Auch  Manila 
haben  wir  in  den  Verkehrsbereich  unserer  ostasia- 
tischen Frachtdampferiinie  einbezogen,  indem  wir 
einzelne  Dampfer  diesen  Hafen  haben  anlavifen 
lassen.  An  der  Rückbeförderung  des  ostasiatiscben 
Expeditionskorps  sind  wir  durch  Stellung  mehrerer 
Dampfer  beteiligt  gewesen;  auch  haben  wir  ein 
grösseres  Ablösungskommando  naclj  Tsiuuu  und 
zurück  betordert.  Sämtliche  Truppentransporte 
haben  sich  ohne  Störung  und  zur  Zufriedenheit 
der  Behörden  vollzögen.  Die  Linie  Newyork-Ost- 
asien  hat  zufriedenstellend  gearbeitet. 

Unsere  ostasiatischen  Küsten- Linien  haben 
sich  normal  entwickelt.  Neu  hinzugekommen  ist 
eine  regelmässige  Dampfschiffsverbindung  zwischen 
Hongkong  imd  Wladiwostok,  welclie  durch  unsem 
fflr  diese  Zwecke  besonders  geeigneten  Dampfer 
,,Savoia"  unterhalten  wird  Die  im  vorigen  Jahre 
von  uns  Übernommene  Küsten -Postdampfer- Linie, 
in  welcher  wir  unsere  Dampfer  „Gouverneur 
Jaeschke"  und  ..Tsintau"  sowie  zwei  [Gecharterte 
Dampfer  beschäftigen,  haben  wir  in  der  Weise 
ausgestaltet,  dass  wir,  ül>et  unsere  vertragsmässige 
Verpflichtung  hinausgehend,  neben  den  regel- 
mässigen Fahrten  zwischen  Shanghai,  Kiautschou, 
Chefoo  und  Tieutsin  eine  wöchentliche  direkte 
Verbinduuog  zwischen  Shanghai  und  Kiautschou 
eingerichtet  haben.    Zur  Anstellung  in  unsere 

Linie  Canton-Honykong-Shangiiai  haben  wir  die 
bereits  bisher  in  dieser  Fahrt  beschäftigt  gewesenen 
Dampfer  „Loongmoon**  und  „Lyeemoo«'*,  sowie 
von  der  Hamhur^^-SOdamerikanischen  DampfschiflT- 
fahrts- Gesellschaft  den  Dampfer  „Babitonga**  er- 
worben, welch  letzteren  wir  „Kowloon"  benannt 
haben.  Ferner  haben  wir  uns  an  der  Fahrt  auf 
dem  Vangtse  beteilii^t,  indem  wir  von  der  Firma 
Rickmcrs  Reismühlen-,  Rhedcrei-  und  Schiffbau- 
Aktiengesellschaft  die  beiden  Dampfer  ,,Suitai"  und 
„Suian"  nebst  dem  zugehörigen  Material  an  Hulks  usw., 
sowie  einen  grossen  Landuntjsplat/  in  Ilankow 
übernommen  haben.  Schlicsslicli  haben  wir  auch 
in  Shanghai  in  Geraeinschaft  mit  anderen  Firmen 
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doeo  gOostig  getegenen  LaiidwifFB|»)«l2  erworben,  | 

welcher  von  einer  zu  dicsom  Zwnkr  bcsunJi.is  . 
gcgrüadeten  Wharf- Company  vti  waltet  werden 
wiird.  Bei  der  grossen  Entw^clüung,  welcher  der 
Hafen  von  Shanghai  entgegentjeht ,  haU«  ii  wir 
dieses  l'iiterocbuicii  ü)r  ein  rccbl  au^^ichUrcichcs 
und  in  jedem  Falle  für  unscrn  Betrieb  sehr  nOtc- 
licbps,  da  CS  uns  <^  CjewAhr  bietet,  daw  ins 
jcd^r2cit  ein  geeigneter  Landungsplatz  fflr  unsere 
Sqhifie  in  Shanghai  zur  VcrfQgung  sttht  Unsere 
im  vorigen  Jahre  neu  eingerichtete  Filiale  in  Hong> 
kong  blit  «ich  lyestens  bewihrt. 

hl  VVt  -»üiidien  dauerten  die  in  unserm  vor 
jajlm^n,  ^icbt  bekj«gt«a,  der  Entwicklung  des 
VerkdiTa  biocjerlichen  Verhaltnisse  in  verstärktem 
Masse  fort.  Die  politise-hc  Unsicherheit  in  iIlu 
fortgesetzt  von  Revolutionen  heimge!»uchten  Landern 
Centralapierikas,  sowie  der  niedrige  Stand  der 
Kajfee-Preise  steht  der  Hebung  des  Exports  iiiul 
damit  auch  des  Wohlstandes  und  der  Kauikratt 
der  QevOlHerung  entgegen.  Gleichwohl  haben  wir 
t)ns  veranlasst  gesehen,  die  im  vorigen  Jahre  auf 
7  beschränkte  Zahl  unserer  monatlichen  Expeditionen 
i^leder  auf  8  zu  erhöhen,  um  den  verschiedenen 
HAfea.  eine,  promptere  Verladungsgelegenbeit  zu 
bieten,  lieber  die  Entwicldung  des  Verkehrs  zwischen 
Hainburg  und  den  mcxikani^^chcn  Hrifeii  w.'in  nur 
Günstiges  zu  berichten,  wenn  uns  nicht  neuer- 
dings durch  eine  vom  NorddeaUchcn  Uayd  dn* 
(yfcrichtctc  Linie-  Bremen  -  Kuba-Headko  eine  nCUe 
Konkurrenz  erwachsen  wäre. 

Da  sich  der  Verkehr  zwischen  Westindien 

und  Kuropa  zvuri  Teil  auf  dem  Wege  über  Ncw- 
Y.urk  vullzieht,  so  hatten  wir  bereits  seit  längerer 
Zeil  die  Errichtung  einer  regelmässigen  Dampf- 
SchifTsverbindtui<  /vvi^clit  ii  Ncu  -Yoik  und  Wr>t- 
indien  als  Ergänzung  unacri.r  vun  ilamburg  aus- 
gehenden w^jrtitt^tschen  Linien  ins  Auge  gefasst. 
l^.bot  sich  uns  nun  (#el«gcnheit,  dieses  Projekt 
zu  verwirlüichen,  ohne  in  einen  Konkurrenzkampf 
mit  den  bereits  bestehenden  Linien  eintn  len  /u  ■ 
ni(to»cp,  indem  wir  die  schon  seit  einer  langen 
Reihe  von  Jtliren  zwisclien  New- York  und  West- 
Indien  verkelirt  nde  Atlas-Linie  ankauften.  Es  sind 
dadurch  .sieben,  für  Passagiere  und  Waren,  ina- 
besondere  auch  für  die  Beförderung  von  Südfrüchten 
eiugericlUctf  Darii|)i'  i  in  tinsrrn  Bi  siiz  (ibergi-- 
gangen.  Wir  sind  heinüiil,  den  Dienst  weiter  aus-  i 
zugestaltcn  und  haben  auch  bereits  zwd  neue 
Dumpfer  fiir  dii-s»;  Linie  in  Auftrag  gofjeben.  ' 

Die  vun  Ulla  geaieiühain  mit  der  liauiburg- 
Sodamerikanischen  Dampfschifiahrts  -  Gesellschaft 
betriebenen  südamerikanischen  Linien  hatten  da- 
ninter  zu  leiden,  dass  wir  genötigt  waren,  mehrere 
aus  der  Zeit  des  Konkurren/.kampfes  zwischen  der 
genannten  Gesellschaft  -  und  der  Firma  A.  C.  de 
FreitHs  &  Co.  stammende,  zu  sehr  niedrigen  Raten 
abgeschloabene  Fi aehlkuntralite  aus/iirnhien  Eine 
weitere  Beeinträchtigung  des  Resultats  ergab  sich 
dnrauSi  dass  wir  in  der  ersten  Zeit  naeh-  der  Er- 
öffnung unst  n  r  Fahru  n  /ur  Aufrerhterhaitung 
eines  regelmässigen  Dienstes  einige  Dampfer  zu 


Verlust  bringenden  Raten  chartern  mussten.  Er- 
wähnen ni  "K-Ilten  wir,  dass  un-.er  Dampfer  „Granada" 
auf  einer  seiner  Reisen  das  grösste  Quantum 
Kaffee  befördert  hat,  welches  Jemals  vo»  einem 
Dainpfcr  nach  F.urdpa  qebiaelit  worden  i=;t. 

Unsere  nurdbraMlianische  Lmie  hat  auch  im 
verflossenen  Jahre  die  unverkennbare  Tendenx 
einer  gOnstigen  Entwicklung  gezeigt,  so  dass  vtrir 
hoffen  dürfen,  dieselbe  mit  der  Zeit  ertragsfahiger 
/u  gestalten.  Dasselbe  ISs^t  sirli  \  lmi  den  ijleii  h- 
falls  noch  in  der  Entwicklung  begriffenen,  von 
Genua  nach  den  La  Plata-Staaten  and  New- York 
gerichteten  Linien  sagen. 

Die  auf  Grund  unseres  Vertrages  mit  der 
Deutschen  Dampfschiflahrts-Gesellschaft  „Kosmos** 
in  ilie  Fahrt  z\s  Ischen  Ilanibury  und  der  West- 
küste von  Sud-  und  Ccntral-Amerika  eingestellten 
Dampfer  haben  gOnstige  Resultate  geliefeit. 

Der  Verkehr  zwischen  den  Vereinigten 
Staaten  und  den  Icvantiniscben  Hafen  nahm  seinen 
Vfeg  bisher  zu  einem  nicht  unbedeutenden  Teil 
über  Hamburi;  in  der  Wei-^e,  dass  die  Waren  von 
den  nordamerikanischen  1  lateiiplätzen  nach  Ham- 
burg mit  den  Dampfern  unserer  Linie  und  von 
hier  v\eiter  mit  den  I^ampfcrn  (h  r  Deutschen 
Levante  -  Linie ,  beziehungsweise  lu  umgekehrter 
Richtung,  befördert  wurden.  Inzwischen  hat  dieser 
Verkehr  einen  solchen  Umfang  angenommen,  dass 
er  eine  eigene  Linie  zu  alimentieren  vermag.  Den 
Wünschen  der  aniei ikanibclien  \'ei]ader,  wt-lelu 
den  Umweg  über  Hamburg  vermieden  sehen 
wollten,  entgegenkommend,  bereiteten  daher  ans- 
landische  Rliedereien  die  Errichtung  einer  direkten 
Dampfschift'svcrbindung  zwischen  New -York  und 
den  Hafen  der  Levante  vor.  Wir  haben  es  dem 
Interesse  unserer  Gesellschaft,  wie  nicht  minder 
tiem  nationalen  Interesse  dienlich  erachtet,  den 
Uebergang  eines  bisher  durch  deutsche  Rhedereiea 
vermittelten  nicht  unerheblichen  Verkeiirs  in  ans- 
ländische  Hsnde  dadurch  abzuwenden,  dass  wir 
in  (■.<  inrinschaft  mit  der  Deutschen  Lcvante-Linie 
die  durch  die  Entwicklung  der  Verbaltnisse  ge- 
botene Errichtung  einer  direkten  Dampfsdiiffiiver- 
liindung  zwischen  den  \"ereliii[?ten  Staaten  und 
der  Levante  selbst  in  die  Hiiad  nahmen.  Wir 
beschftftigen  in  dieser,  im  Februar  d.  J.  ins  Leben 
\  j.;i  trrtrnf  n  Linie  zwei  Dampfer,  während  die  zur 
I  .Autrechti,  rhaltung  eines  nionathclieu  Dienstes  er- 
forderlichen beiden  weiteren  Dampfer  von  der 
'  Deutschen  Levanle  Linic  gestellt  werden. 

Wie  in  unseren  beiden  letzten  Jahreabericlilen 
erwähnt,  --n.ii  wir  seit  längerer  Zeit  auf  die 
Schaffupff  einer  Flotte  von  Seeleichtern  bedacht 
gewesen.  Wir  beabsichtigen  nunmehr,  einige  dieser 
Fahrzeuge  in  einem  am  i.  April  d.  J.  zu  eröffnenden 
regelmassigen  Leichterdienst  zwischen  Hamburg 
und  den  Rheinhflfen  zu  besrhftftifcen.  Wir  erhoflTen 
von  dit'stni  m  neu  Zwei:,^  tuiseies  Betriebes  jn 
liiehrfacher  Richtung  Vorteile  für  unsere  Gestell- 
schaff. 

Der  flafi  ti  vnn  Emden  'i'^x  im  .\ngust  v.  J. 
("ertiggestt  lit  und  dem  betrieb  Ubergeben  worden. 
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In  technischer  Beziehung  haben  sich  die  Anlagen 
vortrefflich  bewahrt,  und  es  wOrde  der  Entwicklung 
des  Hafens  ein  noch  günstigeres  Prognostikon  zu 
stellen  sein,  wenn  nicht,  imix  eiiuelner  nruci ciint,'s 
voD  Seiten  der  Eisenbahn- Verwaltung  gemachter 
Konzessionen,  die  Eisenbahntarife  nach  wie  vor 
hindernd  im  Wege  stand«  ii.  Un>>ores  Ei  aclitcns 
würde  CS  ohne  Schädigung  libkalischrr  oder  sonstiger 
berechtigter  Interessen  wohl  thunlich  sein,  die 
Eisenbahntarife  im  \'t  tkohi  mit  Knidcn  so  zu  ge- 
stalten, dass  dieser  nalionaie  Hafen  in  den  Stand 
gesetzt  wird,  mit  rien  auslfiodisclu  n  NurdseebSfen 
erfolgreich  su  Itoakurrieren.  An  BetnQbui:^^, 
dem  Hafen  von  Emden  Verkehr  zozoftlhren,  haben 
wir  CS  nicht  fehlen  lassen,  wenngieicli  uns  dies 
durch  die  ungünstige  G^taltung  der  V  erhältnisse 
auf  dem  nordatJantiscben  Frachtenraarict  natflrUeh 
wesentlich  erschwert  wurde. 

Unsere  Flotte  hat  auch  iro  verflossenen  Jahre 
wiederum  eine  beträchtliche  Vermehrung  erfahren. 

Durrh  Ankauf  kamen  14  Dampfer  hinzu,  nSmlich 
die  7  Dampfer  der  vormaligen  Atlas-Linie:  «Adiron- 
dack«,  „Alene-,  .Alleghany*.  ,Alpa«,  „Altai", 
„Andes"  und  „Atho«i":  ferner  der  Dampfer  ^IJddcs- 
dak",  welchen  wir,  da  er  dtui  Typ  unserer 
A- Dampfer  entspricht,  ,Arabia"  genanm  haben, 
sowie  die  bereits  oben  erwflhnten  Dampfer  „Loong- 
moon" ,  „Lyeemoon",  „Kowloon"  (vormals  „Babi- 
tonga"),  ,,Tsintau",  „Suitai"  und  „Suian".  Von 
den  bei  Erstattung  unseres  letzten  Jahresberichts 
im  Bau  befindlichen  Dampfern  wurden  uns  folgende 
geliefeit:  „Nicomedia",  „Numantia",  „Dortmund", 
„Hoerdc",  „Nauplia",  „Nicaiia",  „Silvia"  und 
„Moltke",  ausserdem  der  Flussdampfer  „Kehr- 
wieder".  l'nsfr  Material  an  St-esrhlrpprm  wurde 
durch  die  i>anipier  ,, Schulau"  und  ,,Krauli.and" 
verstärkt,  deren  Typus  demjenigen  der  Schlepper 
,, Brunshausen"  und  , .Stade"  ähnelt.  Ein  dritter 
Getreideheber  sowie  ein  Schwimmkrahn  sind  uns 
gleichfalls  geliefert  worden.  Im  Bau  befinden  sich 
gegenwartig  noch  10  Dampfer  mit  einem  Raum- 
gehalt von  77  730  Bmlto-Register-Tons. 

Der  gesamte  Raum-Inhalt  unserer  SchifTe  ist 
seit  Erstattung  des   letzten  Jahresberichts   von  > 
615  178  Brutto-Register-Tons  auf  661  .\s.S  Brutto-  | 
Register- Tons,  derjenige-  der   Oeeandampli  i-,  für 
sich  allein  betrachtet,  von  585128  Brutto-Register- 
Tons  auf  630091  Brutto-Registcr-Tons  gewachsen. 

Zu  unserm  grossen  Leidwesen  haben  wir 
den  Verlust  dreier  Dampfer  zu  beklagen.  Unsere 
„Asturia'*  strandete  auf  der  Rflckreise  von  Ostasien 
nach  Ncwyork  im  Juni  v.  J  an  lier  afrikanischen 
Küste  bei  Cap  Guardafui.  Unser  Dampfer  |,Au- 
stralia*  geriet  im  lanuar  d.  J.  auf  der  Ausreise 
nach  Westindien  in  der  Scheide  auf  Grund  und 
musste  in  Folge  ungewöhnlich  ungünstiger  Strom- 
verhältnisse, welche  bewirkten,  dass  das  ScfaiflT  aus- 
einander brach,  verloren  gegeben  werden.  Ferner 
sank  die  »Francia*  Ende  Februar  d.  J.,  von  West- 
indien zurückkehrend,  auf  offener  See  infolge 
einer  vermutlich  durch  ein  treibendes  Wrak  her- 
beigefdhrten  Bodenbeschädigung.  Menschenleben 


sind  bd  diesen  Unfällen  erfreulicher  Weise  nicht 
verlorea  gegangeih  Der  Dampfer  „Australia" 
stand  uns  infolge  reichlicher  Al>sehreibungen  nur 

noch  mit  <'inem  sehr  ,i^eringen  Betrage  /.u  Buch, 
1  und  auch  die  aus  dem  Untergang  der  .Francia" 
sich  ergebende  finanzielie  Einbusse  hftlt  steh  itmer- 
fialb  niSssii^er  Grenzen.  Empfindlicher  dagegen 
ist  unser  Keserve-Assekuranz-Konto  durch  den  Ver- 
lust der  „Asturia"  in  Mitleidenschaft  gezogen 
worden.  Um  so  mehr  schien  es  uns  geboten,  auch 
in  diesem,  ebenso  wie  in  dem  verflossenen  Jahre 
eine,  schon  durch  das  Anwachsen  unserer  Flotte 
gerechtfertigte  Verstärkung  desReserve-Assekuranz- 
Kontos  eintreten  zu  lassen,  weshalb  wir  demselben 
die  Summe  von  i  Million  Maik  als  H\tra-Dotiei-ung 
Oberwiesen  haben.  Das  Konto  erreicht  dadurch 
den  Betrag  von  Bffk.  10577669.50. 

Das  Erneuerungs-Konto  haben  wir  durch  L'ebcr- 
weisung  von  Mk.  i  397  040-S9  wiederum  auf  den 
Betrag  von  a  Millionen  Mark  gebracht,  welchen 
dasselbe  bei  dem  Jahresabacbluss  fOr  1900  er- 
I  reicht  hatte. 

I        An  der  GrOndung  eines  Kohlen-DCpoto  in 

P(/rt  Said  haben  wir  uns   in   Gemeinscfakit  mit 
I  anderen  deutschen  Rhedereien  beteiligt, 
j  Mit  der  W'rwendung  von  Oelfeucrung  (Bor- 

,  neoöl)  haben  wir  umfangreiche  Versuche  ange.stellt, 
welche  in  technischer  Beziehung  recht  zulriedeu- 
stellendc  Resultate  geliefert  haben.  Nicht  so  be- 
friedigend steht  es  mit  der  finanziellen  Seite  der 
Frage.  Es  ist  zu  boffen,  dass  durch  eine  Er- 
iH.lssiijung  der  Oelpreise  l>ald  die  MAgHehkeit  ^e- 
1  boten  werden  wird,  diese  nach  verschiedenen 
j  Richtungen  erbebUdie  Vorteile  versprecb<iad6 
Neuerung  in  grOBserem  Maaistabe  dauernd  du* 
zuführen. 

j  Die  Fortschritte,  welche  auf  dem  Gebiete  der 

j  drahtlosen  Telegraphie  £?pmarht  werden,  rfolfjen 
i  wir  mit  giobier  AuUiierkiamkcil  und  ^.mu  ijemülil, 
dieselbe  für  unsern  Betrieb  nutzbar  zu  machen. 

Die  neuen  Auswandererhallen  auf  der  Veddel 
sind  gegen  Ende  vorigen  Jahres  in  Betrieb  ge- 
nommen worden  und  haben  die  ungeteilte  An- 
erkennung der  Sachverstandigen  in  Bezug  auf  die, 
allen  hygienischen,  sittKchen  und  religiösen  An- 
forderungen in  hohem  Masse  Rechnung  tragende 
Art  der  Unterbringung  der  Auswanderer  gefunden. 
Die  Koxhavener  Anlagen  gehen  ihrer  Fertig- 

strlhing  entgegen,  sodass  die  Verlegung  unseres 
Schuelldatupfer-Betriebcs  nach  Cuxhaven  voraus- 
sichtlich am  I.  Mai  d.  J.  erfolgen  wird. 

Unser  neues  \'er\vaItungsgehSude  am  Alster- 
dainin  wird  voraussiclulich  iml  Beginn  des  näch- 
sten Jahres  bezogen  werden  kOnnen.  Inzwischen 
haben  wir  unser  Technisches  Burealt  in  gemieteten 
Räumen  untergebracht. 

Wie  in  unserm  letzten  Jahresbericht  erwähnt, 
haben  wir  bei  den  hamburgisi  hen  B«?hörden  die 
Erbauung  einer  Schwebefährc  über  die  Elbe  an- 
geregt. Dem  Vernehmen  nach  wird  das  Bedürf- 
nis nach  HerstetluDg  einer  festen  Verbindung 
zwischen  den  beiden  Elbufem  bei  St  Pauli  von 
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den  BehOrdeo  im  Prinzip  anerkannt,  und  siod  um- 
fassende Vorarbeiten  im  Gange,  um  festxustellen, 

auf  welche  Weise  dit  bLtn  BcdOrfnissc  am  zweck- 
inassigsten  entsprochen  werden  kann.  Wir  dQrfen 
hiernach  heften,  dass  die  Kra^^e  in  nicht  zu  ferner  i 
Zeit  ihre  Lösung  finden  wird.  ' 

Der  dringend  notwendigen  Vertiefung  des  j 
Fahrwassers   der  Elbe  sind   unsere   Behdrden  j 
dankenswerter  Weise  £»)pichf:dls  cncrg-isrh   nnher-  i 
gclieli-u.    Wir  geben  uns  der  kbijaitcii  Hoffnung  ! 
hin,  dass  dem  in  der  Vorbereitung  befindliehen  i 
Projekte,  welches  eine  Vertiefung  der  Elbe  noch  ! 
vor  DurchfDhrung  der  Elbkorrektion  vorsieht,  auch 
von   Seiten  der  Königlich  Preussischen  Behörden  j 
diejenige  Förderung  entgegengebracht  werden  wird, 
welche  dasselbe  im  HinbUek  aaf  seine  Bedeutung 
nicht  um  für  die  spezlfisrh  hambiii  j^'ischen,  sonder  n 
auch  fOr  die  nationalen  Interessen  verdient,  und  1 
dass  naroentlidi  vermieden  werden  mOge,  die  Aus-  I 

fflhning  dieser  sehr  dringlichen  Arbeitet!  durch 
Verquickung  cli  r  hierbei  ^u  erledigenden  I'iagcn 
mit  anderen,  liie  Siklcr-Elbe  betreffenden,  von  der 
Art,  wie  sie  in  den  Verhandlungen  des  Pk  n^sisehcn 
Abgeordnetenhauses  angedeutet  wurden,  zu  vtr-  i 
z<^ern. 

Die  im  vorigen  Jahre  aufgenommene  4'/«  pro- 
zentige  zweite  Prioritats-Anleihe  ist  inzwischen  voll- 
ständig begeben  worden.  Hei  der  Ausdehnung, 
deren  sich  unsere  Gesellschaft  auch  im  verilosüenen 
Jahre  nach  den  verschiedensten  Richtungen  hm  zu 
erfreuen  hatte,  und  an£;e:^ielltb.  des  Bedürfnisses, 
alle  von  uns  aufgeuornmenen  Linien  mit  ausreichen- 
dem ei^rnen  .SchifTsmaterial  zu  versehen,  reicht  ' 
der  Ertrag  dieser  Anleihe  /ur  Deckung  aller  finan- 
ziellen Bedürfnisse  luehl  aus.  Der  Generalver- 
sammlung wird  daher  ein  auf  die  Verstärkung 
uoaeres  Aktienkapitals  um  ao  Millionen  Mark  ab- 
rielender  Antrag  unterbreitet  werden. 

An  Beiträgen  zur  Kranken-,  Unfall-,  Inva- 
iiditats-  und  Aiters-Versicherung  zahlte  unsere 
Gesellschaft  im  Jahre  1901  im  ganzen  Mk.  329050, 10. 

In  unserm  Betriebe  wurden  im  verflossenen 
Jahre  insgesamt  690  Rundreisen  ausgeführt,  auf 
welchen  311 617  Passagiere  aller  Klassen  und 
435200U  Kubikmeter  Güter  befördert  wurden. 

Gleichwie  im  Vorjahre  wurden  auch  in  das 
begonnene  Geschäftsjahr  erhebliche  UeberschOsse  ' 

aus   Reisen,  welche   noch  niclu   /ur  Abrerhnuni; 
gelangen  konnten,  binObergenommen,  und  da  wir  1 
jetzt  unseren  Verkehr  nach  fast  allen  Richtungen 
ausgedehnt   und   konsolidiert  haben,  so  wird  das  | 
fernere  Gedeiiien  unserer  tjeseilschali  weniger  als 
früher  von  zeitweisen  Störungen  auf  einer  einzel-  j 
nen  Linie  b<  1  influsst  werden  können 

In  der  klztjahrigen  ordetitlii  iieii  General- 
versammlung ist  bereits  des  Schweren  Verlustes 
gedacht  worden,  welchen  unsere  Gesellschaft  durch 
das  am  32.  März  v.  J.  erfolgte  Hinscheiden  des 
verehiten  Mitgliedes  und  stelh enr*  tencJen  Vor- 
sitzenden de&  Aufsichtsrats  Herrn  Carl  Laeisz  er-  i 
litten  hat.  Auch  an  dieser  Stelle  mochten  wir 
nicht  unterlassen,  unserm  Scbmerte  und  unserer  I 


Trauer  uiu  den  Entschlafenen  Ausdruck  zu  geben, 
dessen  Namen  in  der  Geschichte  der  Gesellschaft 

stets  mit  hohen  Ehren  genannt  werden  wird  Von 
einer  Ersatzwahl  an  Stelle  des  V^erstorbenen  wurde 
abgesehen;  der  Aufsichtsrat  besteht  daher  gegen» 

wärtig  wiedrr  nus  6  Mitjjüedem. 
Haniburg,  ini  März  1903. 

Der  Aüfsiehtarat    Der  Vorstand. 


Deutsche  Levante  -  Linie  in  Hamburg. 
Der  Bericht  des  Vorstandes  lautet  Ober  das  Jahr 
1901  wie  folgt: 

1901  war  ein  recht  ungünstiges  Jahr  fOr  das 

Schiffahrtsgewcrlie :  es  stand  in  lisi  ektem  GeiL;en- 
satz  zu  seinein  Vorganger.  Selten  bat  sich  ein 
schärferer  Kontrast  so  rasch  herausgebildet,  wie 
zwisrhen  d<  r  kaum  zu  befriedigenden  Narhfrage 
nacli  Schiften  in  der  Mitte  des  Jahres  1900  und 
dem  überrdcblichen  Angebot  freier  Schiffrftumte  im 
Herbst  1901. 

Die  Gründe  für  diesen  Rückgang  sind  satt- 
sam bekannt:  der  Niedergang  der  industriellen 
Thätigkeit  entwickelte  sich  viel  rascher  und  inten.» 
siver,  als  erwartet  werden  konnte,  und  die  Situa- 
tion wurde  dureli  die  \'<-rsi.-hiodenen  finanziellen 
Katastrophen  noch  verschärft.  Brachte  das  erstere 
Moment  schon  eine  bedeutend  verminderte  Gtlter- 

bewiijung  mit  sich,  ?o  wurde  diese  norh  durch 
Erschwerung  der  Kredite  weiter  gehemmt.  Daun 
kam  noch  im  Herbst  der  fast  gänzliche  Ausfall 
der  nordamerikanischen  Getreide-Ernte  hinzu,  wo- 
durch eine  grosse  Anzahl  sonst  mit  diesen  Trans- 
porten beschäftigter  Dampfer  frei  wurde  und  nun 
auf  die  übrigen  Frachtenmärkte  einen  drückenden 
Einfluss  ausübte.  Dass  indessen  die  Raten  in 
nalie/u  allen  Fahrten  su  rapide  und  tief  .sinki.'n 
würden,  wie  es  thatsäctüich  der  Fall  ist,  dürfte 
selbst  grossen  Sdiwaizsehem  Oberraschend  ge» 
kommen  sein  Wir  hnfTen,  dass  eine  baldige 
Besserung  der  allgemeinen  Geschäftslage  eintreten 
und  auch  der  Rhederei  zu  Gute  kommen  wird. 

Relativ  hat  unsere  Linie  durch  die  ungünsti- 
gen Zeitverhaltnisse  weniger  gelitten,  insofern 
unser  ausgehendes  Geschäft  eine  weitere  Steigerung 
aufwies  und  die  Ernten  io  den  für  uns  in  Betracht 
kommenden  Landern  meistens  gthistig  ausfielen; 
aber  das  übermässige  Anuefjot  von  Tonnage  warf 
sich  besonders  nach  den  Häfen  des  Schwarzen 
Meeres  und  liess  daher  die  Frachtraten  nur  auf 
einen  sehr  niedrigen  Niveau  verkehren.  Die  guten 
Chancen,  welche  uns  die  seit  vier  Jahren  erhoff- 
ten besseren  Ernten  unter  normalen  Umständen 
!.;(  b raein  baf>eii  u  ilnien,  sind  uns  also  durch  die 
allgeiiiciiicu  Zcilunist.iiule  verlustig  gegangen. 

Eine  grosse  KrschwerUBg  unseres  DienstCS 
und  eine  erhebliche  iunbusse  in  den  Einnahmen 
haben  wir  femer  durch  das  Auftreten  der  Pest  in 
den  verschiedensten  Ili'ifen  der  Levante  und  die 
dieserhalb  verbängten  Quarantänen,  in  deren  rigo- 
roser Handhabung  sich  die  einzelnen  Länder  über- 
boten, erlitten.    Es  kamen  tHr  uns  hierbei  nicht 
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mir  die  direkten  Obussen  an  Zeit  —  im  ganzen 
ober  200  TaEjr  und  die  nianniiilachcn  Vcrse- 
gfclungen  (itr  ächiife  nach  den  yuaiantäneplälzcn 
IQ  ^rKe.  sondern  vor  allem  die  Unordnung  des 
guucn  Picnstcs  und  die  Unregelmässigkeit  der 
Abfahrten,  wodurch  der  Verkehr  naturgeinflss  em- 
pfindlich gestört  werden  musste. 

Mit  den  orientalischen  sanitären  Verhältnissen 
der  Bevölkerung  bekannt,  verstehen  wir  sehr  wohl, 
dass  V'orsichtsjnassregeln  gegen  eine  Weitcrver- 
breitung  der  Pest  durchaus  am  Platze  sind,  denn 
eine  wfrklirhe  Pestepidemte  mOsste  in  den  levan- 
tiiiisi  hi;ii  I  Iaujit--l.li]ti-ii  fui<  fitban-\'(  i1i<'<  ruiiL;!  II  an- 
riditcn;  unserer  Ansicht  nach  sollte  aber  ein  Unter- 
schied zwischen  sporadischen  Fallen  und  einer 

Kpitlt  niie  gemacht  werden  ,  was  heute  keinrswi  gs 
gcscliieht.  —  Jeder  einzelne  Kall  wird  heult  ab 
Epidemie  behandelt,  und  es  wird  sofort  entsprechend 
mit  langen  Quarantänen  gegen  den  betreffenden 
Hafen  vorgegangen.  Nirgends  in  der  Levante  ist 
die  Pest  epidemisch  auiyi  itiii  ii,  sie  hat  sich  stets 
auf  einzelne  Falle  bcäcbiankt;  in  Konstanünopcl 
z.  B.  sind  im  I^ufe  des  ganzen  Jahres  nur  einige 
zwaii/ii;  Kl krankiint»en  vorgekom mtii ,  wovon  nur 
ein  Drittel  tötlicb  verlaufen  ist;  dafür  bat  man  aber 
gegen  diesen  wichtigen  Verkehrsplatz  in  der  Levante 

Ober  200  Tai:;«  Quarantäne  in  den  andcrr'n  Ländern 
und  Hafenpläizeu  verhängt I  Wie  aubsetordi  ntlirli 
Handel  und  Schiffahrt  unter  solchen  Verhahniss«  n 
zu  l^'iticn  hab(  n,  liegt  auf  der  Hanri ,  und  (  ^  i-^i 
dringend  zu  wünschen,  dass  eine  iiiüdcu- AutTa'>bui!g 
der  Sanitatsbehörden  Platz  greifen  möge,  solange 
eben  die  Fest  oder  ähnliche  Krankheiten  tbatsAcb- 
lieh  keinen  epidemischen  Charakter  angenommen 
haben. 

Mit  den  deutschen  Eisenbahnvcrwaltungen 
haben  wir  unser  Tarifverhaltnis  verlängert ,  indem 
sich  dieselben  schliesslich  unserer  Beweisführung, 
das«  die  Steigerung  aller  Betriebskosten  auch  eine 
Erhöhung  unserer  Frachtanteile  gebieterisch  fordere, 
nicht  versi  s^,<_n  konnten.  Auch  unsere  Ver- 
träge mit  den  am  Antwerpener  Verkehr  beteiligten 
Rhedereien  blieben  unverändert  in  Kraft. 

Dil-  IiuIh. n  KuIilLiiprcisc  haben  siih  für  uns 
da$  ganxc  Jahr  biadtucb  in  recht  cmpfiudlkber 
Weise  fählbar  gemacht:  die  Mehrbelastung  dieses 
Kontos  im  Verhältnis  des  Wrhraurhs  beträgt 
gegenttber  dem  Vorjalire  rund  174000  Mk.,  gegeu- 
Qber  1Ö99  sogar  338000  Mk.  For  dieses  Jahr 
ist  allerdings  wieder  mit  niedrigereil  Preisen  zu 
recbuvn. 

Qie  Beteiligung  an  den  iixkursionsfahrten 
mit  umerep  stwei_  Expressdampfem  „Pera"  und 
„Starobtd*  weist  eine  "weitere  SteiiEferung  auf,  so 
dass  die  Einstellung  u:i->i n  >,  di  iili  n  L.\]m  cssdampfers 
„Therapia"  in  die  Foltrt  im  Laufe  dieses  Monats 
sehr  willkommen  geheissen  wird.  Zur  weiteren 
Hflrm-  di<  ^<  \'crkehrs  haben  wir  mit  dem  bekann- 
ten Reisebureau  von  Carl  htangen,  Berlin,  einen 
mehrjährigen  Vertrag  abgeschlossen,  und  das.selbe 
veranlasst,  auch  in  K(  n-^tantinopel  ein  eigenes 
deut&ches  Reisebureau  zu  errichten,  wodurch  uns 


I  zweifelsohne  auch  eine  Anzahl  Passagiere  fOr  die 
I  Rückreisen  der  Dampfer  zugeführt  werden  wird. 

j  Leider  hatten  wir  aufs  neue  zwei  schwere 
I  Unflüle  zu  beklagen;  im  Anfang  des  Jahm  erlitt 

j  unser  Expressdampfer  „Stanibul"  durch  Aufstossen 
auf  einen  Stein  im  Halen  von  Varna  eine  sehr 
erhebliche  ßodenbeschädigung,  welche  eine  lang- 
wierige und  kostspielige  Reparatur  erforderte,  und 
am  20.  April  wurde  unser  Dampfer  „Lcmnos" 
auf  der  Elbe,  nur  eine  Stunde  vom  .sicheren  Hafen 
entfernt,  von  dem  Petroleumdampfer  ,,Helios'  so 
schwer  angerannt,  dass  er  nach  wenigen  Minuten 
in  ilic  Tit  Tf  ^ank.  \'ifiinnnatif(f  ange^trcnijtc 
Bergungsversuche  haben  leider  das  Schiff  nicht 
wieder  zu  heben  vermocht,  so  dass  es  später  aban- 

'  doiiin'crt  wrrd(  n  iniis'^tp.  Ein  gi  gcn  den  Dam- 
plcr   ,litlio^,"   angestrengter  Prozess  liaiit  noch 

,  der  Enlscheiilung.    Durch  diese  Havarien  ist  leider 

I  auch  unser  Assekuranz  Rex  rvekonto  in  Mitleiden- 
schaft gezogen  worden,  und  der  Betrag  desselben 
hat  sich  gegen  das  Vorjahr  nur  um  etwa  94000  Mk. 

I  erhöhen  können. 

I  Flotte.     Unseren  Doppelschrauben-Dampter 

„Milos"  konnten  wir  Anfang  des  Jahres  zu  vor- 
1  teilhaftem  Preise  verkaufen:  wir  haben  denselben 
I  im  Juni  durch  Ankauf  des  englischen  Dampfers 
»Lynrowan",  1896  erbaut,  4300  t  Tragfähigkeit, 
wieder  ersetzt,  auch  diesem  Schiffe  den  Namen 
„Milos"  gebend.  Als  Ersatz  fär  Dampfer  „Lem- 
nos"  kauften  wir  von  dir  Hamburg- SOdameri- 
kaniächen  Dampfschiffahrts-Ciesellscbaft  den  Dam- 
pfer ,,Rio'',  4600  t,  1893  erbaut,  von  uns  „Seripbos* 
genannt ,  doch  ist  dieses  SrbifT  erst  im  Januar 
dieses  Jahics  zu  unserer  Flotte  gestossen  und  er- 
seheint somit  noch  nicht  in  der  letzten  Bilanz. 
Ebenfalls  Anfang  dieses  Jahres  haben  wir  dann 
unseren  Dampfer  „Naxos*  zu  vorteilhaftem  Preise 
veräussert,  nachdem  er,  seiner  geringen  Grösse 
wegen,  für  unsere  Zwecke  nicht  mehr  passend 
war.  FOr  die  kontrahierten  sechs  Neubauten  haben 
wir  den  Namen  „Therapia"  iK.xpressdampfer  bei 
Blubm  ii  Voss  im  Bau),  „K^tbnos",  jfEnos",  ,Pat- 
mos",  ^Thasos**,  „Volos"  bestimmt;  von  diesen 
ist  uns  Dampfer  „Kythnos"  in  Lübeck  bereits  im 
Februar  dieses  Jahres  zu  unserer  Zufriedenheit 
abgeliefert  Worden,  während  Dampfer  „Therapia" 
(in  Hamburg)  und  Dampfer  , Haimos"  (m  Rostock) 
noch  im  Laufe  dieses  Monats  fertiggestellt  werden; 
„Enos"  lin  Helsingör),  „Thasos"  und  „Volos"  (in 
Rostock)  werden  dann  im  Laufe  des  Monats  April 
bezw.  Anfang  Mai  folgen. 

.\ui<  lika- ante  Linie  Der  ausserordent- 
liche wirLsehaftliclie  Aufstcbwung  der  Vereinigten 
Staaten  Nordamerikas  tässt  die  Bestrebungen  dieses 
Landes  klai  dnrelihlit  ki  ti,  sich  mehr  und  mehr 
dem  Export  zu  widmen  und  als  Mitbewerber  auf 
dem  Weltmarkte  eine  Rolle  zu  spielen.  Da 
zweifelsohne  muh  <1ie  Levante  den  Amerikanern 
ein  chanccnvolles  Handelsgebiet  werden  wird, 
haben  wir  uns  entschlossen,  eine  regelmässige 
Schiffsverbindung  von  New  V  -i  k  nai  h  den  Haupt- 
häfen  der  Levante  und  zurück  zu  errichten  und 
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uns  dafür  die  wi-itvolle  Mitwirkung  der  Hamburg- 
Amerikanischen  Packetfabrt  •  Aktien  -  Gesellschaft 
(Hamburg^-Amerik«  Linie)  gesidieit:  dieser  Dienst 

wird  mit  vorläufig  vicrwöchenllidun  ExpcJitioticn 
von  beiden  Geäcllscliätten  gcmeinäclialdicli  be- 
trieben, wobei  die  Leitung  in  Europa  in  unseren 
HSnden  bleibt.  Wir  Iiabtti  in  diese  Fahrt  einst- 
weilen uuscren  neuaiigckauften  Dampier  ^Seriphos", 
sowie  Dampfer  ^Milos*  eingestellt.  Wir  verhehlen 
uns  nicht,  dass  durch  Einrichtung  einer  solchen 
direklen  Verbmdungf  von  Amerika  unserer  kon- 
tinentalen Linie,  sowie  der  deutschen  und  bel- 
gischen Industrie  eine  gewisse  Konkurrenz  ge> 
schaffen  wird;  da  aber  sweirelsobne  solcher  Dienst 
vnn  anderer  Seite  errichtet  wordr-n  wflre,  erscheint 
es  richtiger,  dass  wir  die  Initiative  dazu  ergriffen 
haben,  um  neben  einer  besseren  Kontrolle  Ober 
das  Geschäft  aueli  den  Anlt  il  der  deutschen  Rhe- 
de rci  an  dieser  Fahrt  /.u  sichern. 

Nach  Vornahme  reichlicher  Abschreibungen 
vermteen  wir  die  Verteilung  einer  Dividende  von 
6'/t  Proc.  in  Vorschlag  zu  bringen.  Es  ent- 
spricht dieses  einer  Verzinsung  von  etwa  9^,  j  Proc. 
dies  vorjabrigea  Aktienkapitals  von  4000000  Mk., 
denn  der  EriOs  der  neuausgegebenen  aooooooMk. 
Aktien  hat  uns  ausser  einem  kleinen  Zinsengewinn 
keine  Vorteile  gebracht,  zumal  wir  davon  absahen, 
die  Neubauten  durch  Berecbnuag  von  Bauzinsen 

Ztl  beschweren. 

Zur  wcitcrca  Zahlung  für  unsere  Neubauten 
haben  wir  Anfang  dieses  Jahres  mit  der  Vereins- 
bank, der  Norddeutschen  Bank  und  den  Herren 
L.  Behrens  &  Söhne  in  Hamburg  eine  Vorrechts- 
Anleihc  von  3000000  Mk.  abgeschlossen,  nach- 
dem wir  den  Kest  unserer  früheren  Anleihe  im  Be- 
trage von  300000  Mk.  Ende  des  Jahres  getilgt 
hatten.  Dividende  steht  ab  4.  April  2Ur  Ver- 

fügung der  AkthMiäre." 


Nacit  dem  Gewinn-  und  Vcrlust-Konu»  per 
31.  Dezember  betrugen: 


Betriebsgewinn,  abzQglich 
Abschreibungen  und  Do- 

1900 

Mk. 

Mk. 

tierung  des  Reparatur- 

Kontos  ...... 

4^8  826 

545  889 

Zins-  und  Agio-Gewinn  . 

48  495 

Prioritats-Zinst.  n  . 

18  500 

18000 

Sonstige  Dcbit-Zinsen,  ab- 

züglich Kursgewinne 

40084 

Einkommensteuer 

13  951 

Reingewinn  ..... 

451  Z69 

473  854 

davon  an 

Reservefonds  

22  .''>64 

2.3  fi93 

39  180 

40  ;J:i8 

Dividende  .    .    .  (6»/,«/^ 

890  000  (10«/«)  400  000 

Nach  der  Bilanz  per 

3>.  Dezember  standen 

zu  Buch: 

Aktiva: 

Mk. 

Mk 

Dampfer    .    .    .    .  (20) 

5  120  000  (21)5  510  000 

Dampfbarfcasse  .... 

10000 

12000 

Anzahlung  auf  6  Neubauten 

u.  I  angekaufter  Dampfer 

2  470  000 

Kassa  

97  720 

56025 

8diillMi,ni. 


■Mk. 

Debitoren 

549  OSO 

SJI9  lAlS 

wo«  AVV 

Passi  \'  a '. 

Aktien -Kapital 

6  000  000 

4  000  000 

Prioritäten  .... 

■        «  — — 

300  000 

Reservefonds «   .  . 

.    .     168  8dd 

146  829 

Assekuranz-Reserve 

.    .    847  249 

823  834 

Reparatur-Konto 

.    .     300  000 

80u  00 ri 

Temporftre  Anleihe 

.    .  1000  000 

400  000 

.  282740 

272  808 

Die  Gesellschaft  hat  im  vei-flossenen  Betriebs- 
jahre mit  vielerlei  widrigen  Umstanden  zu  kämpfen 
gehabt;  trotzdem  ist  sie  im  stände  gewesen,  auf 
ihr  um  zwei  Millionen  grosseres  Kapital  l  iiie  Divi- 
dende von  6'/,  Prot,  heiau-siuwiilicliaüen,  was 
rflhmend  anzuerkennen  ist.  Dass  die  Verwaltung 
nichts  ungeschehen  la&st,  um  der  Gesellschaft  neue 
Wege  zu  ersehliessen,  lehrt  die  mit  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  gemeinschaftlieli  uurgenoinmene 
Fahrt  von  N^w-York  nach  den  Hafen  des 
Schwarzen  Meeres.  Hoffentlich  wird  ibr  diese 
neue  Unternehmung  mit  der  Zat  gute  Resultate 
liefern. 


Deutsch-Australische  Diunpfscliiffalirts- 
(}esdls«haft,  Hamburg.    Der  Bericht  des  Vor- 
standes Ober  das  Betriebsjahr  1901  lautet  wie  folgt: 
Das  Ergebnis  des  verflossenen  Jahres  ist 
weniger  gtit  al«  dasjenige  fOr  1900,  es  kann  da- 
\  her  nur  ein  Gewinnanteil   von   8  Proc.  auf  die 
alten  und  von  4  Proc.  aut  die  neuen  Aktien  zur 
VerteDung  kommen.    Die  Schiffe,  fSr  die  die  Ver« 
grösseruHj?  des,  ,'\ktieiika[)it;i1s  vorgenommen  wor- 
den ist,  sind  im  Herbst  vorigen  Jahrt;s  zur  Ab- 
lieferung gelangt,  sie  haben  noch  nicht  zu  dem 
Gewinn  beigetragen.    Die  Betriebskosten  stellten 
sich  so  hoch  wie  nie  zuvor,  indem  die  hohen 
Kohlenpreise  sich  ueradi    in  ili' scm  Jahre  fühlbar 
machten;  im  Vorjahre  waren  wir  gegen  die  da- 
mals noch  höheren  Preise  ziemlich  wettgehend 
durch  .tltere  Abschlüsse  i^esciiOtzt.     Als  weiterer 
Grund  tür  das  Minderertrajcnis  kommt  in  Betracht, 
dass  die  Heimfrachten  teilweise  so  knapp  und  so 
schlecht  waren,  dass  riuc  .'Xii/alil  SchlfTr  iTitwcder 
mit  erhcbliciicni  keren  Raum  die  Heimreise  anzu- 
treten halte  oder  nach  abseits  liegenden  Neben- 
hafen beordert  werden  musste,  um  dort  zu  nied- 
rigen Frachtsätzen  aufeufoUen.    Auch  Sodafrika 
I  erforderte  andauernd  bedeutende  Opfer,  da  wir 
I  selbstverständlich  danach  streben  mussten,  wocben- 
I  langen  Aufenthalt  fOr  unsere  Dampfer  zu  ver- 
I  meiden.    Im  Frflhiahr,  als  die  Schwierigkeiten  der 
prompten  Entlöschung  immer  grOsäcr  wurden,  ent- 
schlossen wir  uns  zum  Ankauf  von  zwei  kleineren 
I.)ani)jf(  rii  1  „Shamrock"  von  2000  t  Tragfähigkeit 
itiid   „leck"    von    750   t    1  taxiihigkeitj.  Diese 
Fahrzeuge  haben  ihren  Dienst  als  Dampfleichter 
I  und  für  Küstenfahrt  im  Anscbluas  an  unsere 
Linien  mit  sehr  befriedigendem  Erfolg  versehen. 
Spater  reichten  diese  Dampfer  nicht  nulir  aus; 
wir  mussten  daher  im  Herbst  zum  Ankauf  cinvs 
'  weiteren  kleinen  Fiahrzeuges  schreiten,  des.  Daoi- 
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pfei«  „Pauline"  von  350  t  Tragi^hif^eit.  Ausser- 
dem gaben  wir  6  !  i  i  ht- r  in  Bau,  von  welchen 
bereits  2  in  Südatnka  angekcmtnta  Mud.  Auch 
den  Dampfer  , Inländer"  haben  wir  inzwischen 
Mcb  SOdafrika  beordert,  zur  BenuUung  als  Dampf- 
leichter.  „Shamrock"  und  „Teck*  beabsiehtigen 
wir,  ebenso  wie  den  Dampfer  „Inländer",  in  übi  i- 
Mciftcber  KOsleniabit  zu  bescbftftigea,  sobald  die- 
selben in  Sadafr^  «ntbehrt  werden  ktanec,  was 
jedo>  Ii  vorläufig  noch  nicht  möglich  sein  wird. 

Das  Frachtgeschäft  ausgehend  war  mit  we- 
nigen Unteibrechnngea  wsbrend  des  ganzen  Jahres 
nach  Australien  und  Südafrika  recht  befriedigend, 
nach  Australien  mit  Ausnahme  von  Queensland 
sogar  sehr  gut  Es  ist  erfretJidi,  bemerken  cu 
können,  dass  das  untrr  drm  Namrn  C<jininon- 
wealth  vereinigte  Aublralien  von  der  Einiührung 
ungicichmassiger  Zollsätze  Abstand  genommen 
hat.  Die  junge  Regierung  liefert  damit  den  Be- 
weis nicht  nur  dafür,  dass  sie  die  eigentlichen 
Interessen  des  Landes  richtig  wahrzunehmen  ver- 
steht, sondern  auch  dafOr,  dass  sie  die  andauernde 
Entwickelung  des  Handels  mit  aUen  Nationen 
wünscht.  Dieses  Vorgehen  wird  in  Drutschland 
sebr  bewillkommnet;  es  ist  zu  wün^tchcn,  dass  bei 
Erneuerung   der   Handelsvertrilge   eine  ebenso 

übLialc  Haltun^^  beobachtet  wird.  In  erster  Linie 
sollte  das  Einfuhrverbot  gegen  da.s  überall  als 
vorzflglicb  bekannte  präservierte  Fleisch  in  Dosen 
best  itigt  werden.  Dieses  Fl'  iseli  ist  nicht  nur  ein 
bedeutender  Artikel  des  Güteraustausches  mit 
Queensland  und  anderen  Staaten  des  Conmion- 
wealth,  sondern  sowohl  fOr  die  AusrQstung  der 
Schiffe  durchaus  erforderlich  als  (Or  die  Volks- 
ernährung sehr  wichtig.  In  das  Wollgescliaft  ist 
nach  der  schtimmen  Zeit  des  Vorjahres  eine  er- 
freuKehe  bessere  Stimmung  gekommen,  wenn  auch 
rine  u<  s(  iitliibe  Hisst  iung  in  den  Preisen  dkscs 
liauplartikels  noch  nicht  eingetreten  ist. 

Unser  Verbftltnis  zu  der  Hamburger  Segler- 
gruppe, das  für  die  Hauplbäfen  Australiens  be- 
reits ein  nach  Vcrtrigea  geregeltes,  frcundschaft- 
Ucbes  war,  ist  in  gleicher  Weise  auf  Brisbane 
ausgedehnt  worden.  Die  neuen  Vertrage  sind  auf 
Ulogere  Zeit  abgeschlossen. 

Von  Havarien  sind  wir  im  ersten  Jahre  des 
neuen  Jaluiiunderts  recht  srliwer  btn  offen  worden. 
Ausser  der  schon  im  vorigen  ßi.tieht  erwähnten 
Strandung  des  DMnpfers  „Sommerfeld"  an  höchst 
gefährlicher  Stelle  eben  aus^t  rh;ilt)  Tu  i  Klbe  ist 
der  Zusainmenstoss  des  Dampleis  „Clieiunili"  auf 
der  Scheide  mit  dem  englischen  Dampfer  »Tay* 
zu  ver/eichnen.  Der  Unfall  erfolgte,  VOD  See 
cinkomiiicnd,  unter  Lootsenführung  in  ausser- 
ordentlich schwerem  Wetter,  in  dem  eine  grosse 
Anzahl  Schiffe,  das  Fahrwasser  beengend,  zu 
Anker  gegangen  war.  I>er  kleine  Dampfer  „In- 
laiH^  :  "  -i  t  iit  auf  der  ;\usreisi-  iiaeh  Malcassar 
auf  eine  Korallcninsel,  konnte  aber  durch  unseren 
Dampfer  „Bergedorf*  nach  mehrtägiger  barter 
Arbeit  und  eben  vor  Eintritt  schlechteti  VVrtters 
in  Siclieiheit  gebracht  werden,  wenn  auch  mit  er- 


heblichem Schaden.  Schliesslich  lief  Dampfiar 
„Meisseir" ,  auf  der  Heimreise  IseijrifTen ,  vor  der 
Stiicide  auf  Grund,  konnte  aber  ^;lücklic))crweise 
mit  HlHfie  eines  Schleppdampfern  abgebracht  werdeili 
und  zwar  ohne  nennenswerten  Schaden  zu  er- 
leiden.    Ausser   diesen  grösseren  Havariefälien 

\sartii  versrliiL-dene  kleinen-  /u  vei/eiebnen.  Wenn 

auch  der  Schaden  zum  grOssten  Teil  unseren  Ver- 
sicherern zur  Last  tlHt,  ao  ist  doch  der  von  uns 

selbst  /\\  tragende  Teil  recht  erheblich;  wir  haben 
die  grösseren  Havarien  aus  den  Versicherungs- 
rOcklagen  gedeckt,  während  die  kleineren  Schäden 
wie  Qblirb  zn  Lasten  der  Rcisi  n  KelRii.  Unsere 
V^ersicheruiigsrückiagen  weiseii  trotzdem  eine  Ver- 
besstiung  von  nind  raöooo  Mk.  gegen  das  Vor- 
jahr auf.  Von  unseren  Neubauten  sind  die  Dampfer 
„Laeisz",  „Apolda*  und  „Rostock*  hn  verflossenen 
Jahre  zur  Ablieferung  gelangt  Ersterer  trägt  mit 
einer  Rundreise  zum  Ergebnis  des  Jahres  bei. 
Nachdem  die  Preise  erhd)Uch  zurOck gegangen 
sind,  ist  ein  weite  rer  Neubau  bei  der  Flensburger 
ScUitlsbau  -  Gesellschaft  in  Auttrag  gegeben  zur 
Lieferung  im  November  dieses  Jahres.  In  Ade^ 
laidc  gehen  wir  dazu  Ober,  unser  eigenes  Kohlen- 
lager einzurichten,  da  wir  bei  dem  regelmässigen 
grossen  Bedarf  daselbst  uns  nieht  länger  den  Zu- 
fallen aussetzen  dOrfen,  die  der  Bezug  der  Kohlen 
von  Händlern  mit  sich  bringt.  Eine  Hulk  liegt 
yii  (in  ■,cm  Zweck  srbun  seit  einiger  Zeit  bereit; 
wir  warten  nur  darauf,  dass  einer  unserer  in 
Sadafrika  liegenden  Dampfer  frei  wu-d,  um  dann 
aneli  dif"  Beförderung  d«  r  KohJ>  n  von  f)stau->tra]ii  n 
nach  Adelaide  selbst  besorgen  zu  konuen.  Wir 
haben  auf  Steinwflrder  einen  Platz  gemietet  und 
eine  Schmirdp  gebaut,  um  einen  Teil  der  an  Bord 
der  Schilfe  erforderlichen  Ausbesserungen  s»elbst 
ausfuhren  zu  können;  gleichzeitig  haben  wir  da- 
mit die  Einrichtung  eines  Lagerplatzes  fdr  Atis- 
rüstungsgegenstände  verbunden. 

Die  Veri;r(:»bserung  des  Aktienkapitals  um 
3  Millionen  Mk.  ist  durchgeführt,  infolge  der  un- 
vorhergesehenen Aufwendungen  fth*  kleine  Dampfer, 
Leiehii-r  und  der^leirlieri  haben  die  Mittel  iiielit 
ausgereicht,  um  bis  Ende  vorigen  Jahres  die  Neu- 
bauten ganz  zu  bezahlen ;  ein  Restbetrag  von 
387  000  Mk  hat  in  das  neue  Jahr  hinfibecgcnommen 
wertlen  niüsseii. 

Das  Ergebnis  der  ersten  Ausreisen  im  neuen 
Jahre  ist  wenig  befriedigend,  da  Ladung  sehr  knapp 
war,  hauptsächlich  wohl  infolge  der  in  Australien 
noch  nicht  erledigten  Zolltariftrage;  inzwischen 
macht  sich  aber  schon  wieder  eine  Besserung  be- 
merkbar. Was  dagegen  die  Heimfrachten  betrifft, 
können  wir  die  eriVeulichc  Mitteilung  machen,  das,s 
die  Australische  Wollsaison  1901/1903  besser  ]$e- 
wesen  ist  als  voriges  Jahr. 

Unser  Herr  üarnis  befindet  sith  seit  einiger 
Zeit  io  Australien,  um  verschiedene  Neuerungen  in 
unserem  dortigen  Betriebe  vorzunehmen. 

Nach  dem  Gewinn-  und  Verlust^Konto  per 
3t.  Dezember  betrugen: 
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1901 

1900 

Mk. 

^^■^»iiiij                    •     ■  ■ 

119Q408 

1 722  503 

tnnt Sit iii^<> II 

70888 

6H0CD 

Unkosten  

103957 

Steuern  unti  ntitrapc  . 

91746 

es  520 

Ucberbchuss  nach  Abzug 

der  Ab&chreibuiigen  . 

912430 

14.5.".  218 

Reparatur-Konto  .   .  . 

30OOO0 

Reservefonds  .... 

4S621 

59280 

Tantieme  ..... 

268<»3 

4:.!i57 

Dividende  rS»  ,t  .    .  . 

820000(1 

2'>/g)  1  Omi  tn>0 

Mach  der  Bilanz  per  31.  Dezember  standen 

zu  Bucht 

ARtiva; 

CU  DaU-nnZanilinC'Cn  1 

19479242 

14774170 

Bankguthaben  .    .    .  . 

6.'i270 

:M9745 

12811 

84907 

Beteiligung  beim  deut- 

schen .Koblendepot 

12500 

AusrQstungsgefenstlnde 

4  620 

4022 

1526 

1203 

Sehmiedean]age  •  Anahl. 

18586 

Passiva: 

Aktien-Kapital .   .    .  . 

I2OÖOOOU 

9000000 

4*  0  Vorrechts-Anleihe  . 

1900000 

1700000 

Assekuian/'RLsrrvr 

789922 

844174 

Laufende  Entnahmen  der 

VettretUDgen   in  Au- 

stralien   

;{2997.3 

.i2r.i90 

Rabatt  an  die  Verlader 

71.^518 

4997.'i6 

490246 

414719 

Unerledigte  Reisen  . 

r>52  245 

214  590 

Reservefonds  .... 

1028  087 

669966 

Versicherungsprämien  . 

Reparatur-Konto  .   .  ■ 

600000 

800000 

Hafen-Dampfschiffahrt  A.-G.  zu  Ham-  , 

btifg.  Der  Bericht  des  Direktors  Ernst  Haden-  | 
feldt  lautet  über  das  Betricbsiahr  1901  wie  folgt:  [ 

„Die  vorliegende  Bilao/  und  Gewinn-  und 
Verlustrechnung  zeigt  für  sämtliche  Linien  ein 
volles  und  regelmässiges  Betriebsjahr.  Der  Be- 
trieb der  JoUenföln  t  i  nampfer  hat  sich  im  Um- 
satz gegen  das  Vorjahr  vermehrt.  Derselbe  er- 
giebt  zwar,  wie  nicht  anders  zu  erwarten  war, 
nnrh  immer  einen  Verlust,  doch  ist  es  gelungen, 
denselben  in  mässigcicn  (irtiuen  zu  halten.  In 
Höhe  desselben  ist  der  dafür  errichtete  Reserve- 
fonds mit  15630  Mk.  88  Pf.  (gegen  33346  Mk. 
59  Pf.  im  Vorjahr)  dotiert  worden.  In  befriedi- 
gender Entwickclung  befindet  sich  die  Finken- 
warder  Linie.  Auf  der.  Lauenburger  Linie  er- 
zielten wir  nur  eine  mSssige  Mi^rcinnahme.  Es 
i.t<  h'  n  auch  auf  dieser  I.inii  <I<  r  M(  hrcinnahme 
grössere  Ausgaben  gegenObcr.  Wir  liaben  trotx- 
dem  nicht  unterlassen,  die  Dampfer  dieser  Linie 
durch  pründlirhe  Reparattiren  auf  einen  wesent- 
lich besseren  Stand  zu  bringen.    Auf  den  alten  1 


Linien  hat  sich  eine  massige  Steigerung  des  Ver- 
kehr« und  der  Einnahmen  gezeigt.    Disr  Anfang 

des  vcrflos.senen  Jahre«,  wurde  durch  grö.ssere  Aus- 
gaben, die  uns  die  damaiigeii  hohen  Kohlenpreise 
und  die  ungOostigen  Eisverhaltnissc   des  letzten 
Winters  anferlepten,   sehr  belastet,  wflhrend  uns 
sowohl  der  Süiniiicr  als  auch  der  die^j-ihrige  Winter 
in  den  Witterungsverhaltnisscn  günstig  waren.  Zu 
den  einzelnen  Konten  bemerke  ich  zunächst,  das* 
uns  auch  In  diesem  Jahre  die  noch  laufenden 
Kohlenkontrakte,  wie  vorstehend  bereits  erwähnt, 
und  wie  schon  im  letzten  Bericht  in  Aussicht  ge- 
stellt war,  eine  Mehrbelastung  auf  Kohlen- Konto 
brachten   in  IlAhe  von   14681  Mk.   49  Pf.  Die 
jet/.t  gethatigten  Abschlüsse  werden   uns  jedoch 
erhebliche  Ersparnisse   fOr   das  begonnen«  Ge- 
schäftsjahr c:epen    das  jetzt  abj^cschlosscnc  Jahr 
bringen.    Das  Danipfcr-Kuiito  sclict  bich,  wie  wir 
infolge   der   in    letzter   Generalversammlung  ge« 
äusserten  Wünsche   hiermit  spoialisieften,  an* 
sammen  aus  9  Raddampfern,  zu  Buch  stehend  mit 
468r>oo  Mk.,  ■^g  Srhraubendanipfcrn   und  diversen 
jLeicbtcro,  zu  Buch  stehend  mit  936  000  Mk.,  letztere 
einschliesslich  der  bewahrten,  zur  VerfOgung  des 
Staates  zu  haltenden  Löscheinrichtungen.    Auf  die 
itistandhaltung  unserer  z.  Zt.  insgesamt,  ausser  den 
Leichterfahr::eugen ,  aus  48  Schiffen  bestehenden 
Flotte  richten  wir  unser  besonderes  Augenmerk, 
und  ist  deshalb  auch  durch  erhebliche  Reparaturen 
das  Reparaturen -Konto  in  diesem  Jahre  auf  die 
sehr  erhebliche  Hohe  von  160  61 3  Mk.  38  Pf.  ge- 
kommen.   Diese  Höhe  ist  insbesondere  erreidht 
durch  besonders  grosse  Repataturen,  die  wir  an 
einzelnen  SctUffeti  haben  vornehmen  lassen.  Diese 
Art  grösserer  temporilrer  Reparaturen,  womit  wir 
im    Vorjahre    bereits    /um   Teil    belastet  waren, 
haben  sich   in  diesem  Jahre  etwas  zusanimenge- 
driUigt  und  werden  aller  Voraussicht  nach  in  der 
nflch.sten  Zeit  in   diesem   Umfange  nicht  zu  er- 
warten   sein.     In   Erwägung    dieses  Umstandes, 
dass  diese  Reparaturen  bei  7  Schiffen  das  Mass 
der  gewöhnlichen   Instandhaltung  Qberschreiten, 
haben  wir  einen  sachgemflssen  Anteil  derselben, 
der  sich  als  Werterhöhung  der  Schiffe  darstellt, 
in  Hohe  von  33000  Mk.  den  Schiffen  belastet,  so- 
dass das  Reparaturen-Konto  mit  13861a  Mk.  38  Pf. 
belastet  bleibt.    Das  Lohn-Konto  hat  durch  Kv 
Weiterung  der  Linien  IV  und  VI  und  durch  Auf- 
rücken dnes  Teiles  unserer  Leute  in  eine  höhere 

Lohnklasse  eine  Erhrihnn','-  von  28524  Mk.  18  Pf. 
erfaliren.  Das  Reserveteil-Konto  und  das  Brücken- 
Konto  haben  wir  wieder  auf  i  Mk.  gestellt  Die 
übrigen  Konten  geben  mir  zur  besonderen  Er- 
wähnung oder  Erklärung  keine  Veranlassung. 
Durch  den  gesteigerten  Verkehr  lassen  sich  auch 
unsere  an  sich  höheren  Aufwendungen  erklären. 
Die  in  Aussicht  stehende  Eröffnung  der  Kuh- 
wärdei  Hafen  bringt  fflr  un^  den  Ausbau  dieser 
Fahrverbindung  mit  sich,  und  wir  sind  beschäftigt, 
durch  eine  Vermehrung  unserer  Flotte  den  sich 
dort  erpebenden  Bedarf  /u  deiken  Dit  se  neue 
Verbindung  dürfte  bis  zum  vollständigen  Ausbau 
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der  ll.itVii  kein  volles  Betriebsbild  bieten,  jedoch  I 
sititi  wir  di  r  Ansicht,  dass  der  Verkehr  sich  durch 
diese  Neuaolagen,  sobald  sie  vollendet  sind,  unseren 
CTbObten  Kosten  entsprechend  vermehren  wird.* 
Nach  dem  Gewinn-  und  Verlusl-Konto  per 


31.  Dezember  betragen: 


1901. 

1900. 

.Mk. 

Mk. 

Betriebseinnahmen    .  . 

1  320  686 

1  207  »61 

Zinsen  ...... 

27  246 

81942 

Absi  hrcibunKen 

89886 

64  712 

Verbrauch  an  Kohlen,  Oel 

und  Materialien    .  . 

408  9»9 

890  379 

Reparatur-Konto  . 

12s  (;i2 

52  72') 

Betriebsausgaben  .    .  . 

422  007 

:tH4  971 

Schadcn-ReoilL-Konto  . 

7  2«0 

Assekuranz  .... 

39  237 

33  602 

Uniformen  

7  596 

7719 

Arbeitet -\'iisiiti<riin^'  . 

11881 

9696 

Versicherung  für  UnfAlle 

1 

dritter  Personen   .  ♦ 

2142 

8  474 

\'erwaUurius-ri)l;osten  . 

4  s  n  r.  .1 

47  r.ov 

Kessel-Erneuerung    .  . 

6415 

3  840 

Rücklage  f  Or  Jollf  nf  öh  rer- 

T>ampfrr,  G.  m   h  H. 

1.5  r.30 

tt2346 

Unlersttltzungs-Konto 

1  014 

846 

Gewinnsaldo  vom  Vor^ 

21  2;i5 

1  718 

Gewinn  im  Berichtsjahre 

157  74 M 

200  82 1 

Davon  an: 

Reservefonds  .... 

7  887 

10  041 

Staatsabgabe  .... 

4  495 

5  723 

20it1»l 

21  ^39 

Divi(l<n(lr    .    .    .  (8o„) 

144  000 

(8%)  144  ÜOO 

Nach  der  Bilanz  per  31.  Dezember  standen 

tu  Buch: 

1901. 

19U0. 

Aktiva. 

Mk. 

Mk. 

Kassa-  u.  Bank-Gutbabcn 

9621 

.35  4112 

Gebäude  ..... 

aioo 

5  100 

1  4'»4  000 

1820000 

Iventar-Konto  .... 

6  1 02 

:{ tiO^ 

Konzc&äions-Konto   ,  . 

24:»  818 

2t;0  277 

Vonrat  an  Kohlen,  Oel 

und  Materialien 

12  !"1*f» 

l!t675 

162  8:52 

85  70:{ 

Hypotheken  .... 

408  000 

3!t9  000 

Effekten  ...... 

U04S 

2  000 

Depot-Konto  .... 

40000 

j..ll<Tifohrer-Daropfer  G. 

m.  b.  IL  .    .    ■  . 

2t$7»0 

Dampfer  Bau-Konto  .  . 

87  600 

Passiva. 

Aktien-Kapital  .... 

1  800  000 

1  »00  000 

156  037 

78  898 

Vorausverkaufte  Fahr- 

zeichen   

l>  O  S  8 

8  1 3:. 

Kautionen  

2  yoo 

2  r.oi) 

Kessel-Erneuorui^S'Konto 

3S000 

33  000 

AsBekuninz>Reser\'e  .  . 

55  000 

55  000 

R  ü  ck  1  a     fü  r  Joll  e  n  f  ü  h  re  r- 

Dampler  G.  m.  b.  H.  . 

a7ö77 

22  346 

Mk.  Mk. 

l'nterstützungs-KontO    .  7  000  7  000 

Reservefonds  ....       43551  36664 


DeutMhe  Damptaohlffatarts-OMeUBCiiKft 

KostnoB  Dci  .lahtcslK'iicht  fOr  das  Gescbafts» 
jähr  1901  lautet  wie  folgt: 

„Das  Ergebnis  des  verflossenen  Geschafts- 

jahn-s  bleibt  nicht  unerheblich  hinter  dem  aus- 
nahmsweise grossen  Gewinn  des  Jahres  1900 
zurOck,  was  nicht  allein  in  dem  allgemeinen  Rflek' 
gang  in  Haiul«!  und  Indus-tiie  in  Kuropa,  sondern 
auch  in  der  Verschlechtei-ung  der  Frachtverhält- 
nisse nach  und  von  der  Westküste  Amerikas  seine 
Erklärung  findet. 

Der  Nettogewinn  beNluft  sich  auf  3081  713,07 
Mark  und  gestattet  nach  angemessenen  Abschn  i- 
bungen  die  Verteilung  einer  Dividende  von 
la  Proc.  a=  lao  Mk.  per  Aktie.  Da  viele  Reisen 
unserer  Dampfer  8  Monate  in  Aiispiucfi  tichnicn. 
macht  sich  der  Abrall  in  den  Ergtbni.sscn  nn  ab- 
geschlossenen Geschäftsjahr  noch  nicht  so  bemerk- 
bar, wie  CS  im  laufenden  Jahr  du  Fall  >><  in  lißi  fte. 

Wir  haben  im  Vorjahre  tinta  uiiscrci  älieren 
und  kleineren  Dampfer,  den  „Osiris"  zu  einem  an- 
nebmbaren  Preise  an  die  Deutsche  Ost-Afrika  Linie 
verkauft  und  der  Ober  Buchwert  sich  ergebende 
Ueberschuss  ist  unserem  Dampferkonto  zuge- 
flossen. Eine  weitere  Reduktion  erlitt  unsere 
Flotte  durch  die  leider  im  Juli  vorigen  Jahres  an 
der  Argentinischen  Küste  erfolgte  Strandung,  und 
1  den  dadurch  sich  ergebenden  Totalverlust  unseres 
Dampfers  „Tanis*.  Unser  Assekuranz  Reserve- 
Konto  weist  infolgi  di*  st  s  \'t  rlust(_'s  einen  Rück- 
gang von  etwa  69  000  Mk.  aul  und  .^chlie-sst  mit 
:  einem  Saldo  von  13161558,01  Mk.  Im  übrigen 
sind  sämtliche  Reisen  unserer  Dampfer,  abgesehen 
I  von  einigen  Havarien  und  Maschinenschaden,  wie- 
derum fahrplanmassig  und  glücklich  vollendet  wor- 
den, und  das  Konto  iQr  Kcsselemeueruagen, .grosse 
Reparaturen  u.  s.  w.  bat  sich  anntihernd  auf 
gli  irher  Höhe  wie  in  letzter  Bilanz  erhalten  Als 
El  salz  für  die  oben  erwähnten  ausgeschiedenen 
beiden  Dampfer  haben  wir,  von  den  inzwischen 
zitrilckgeL;anL!'enen  Preisen  für  Neubauten  Nutzen 
ziehend ,  2  l>anipfer  von  je  7500  i  Tragfähigkeit, 
und  von  etwas  grösserer  Schnelligkeit  als  die  zu- 
letzt erbauten  mit  der  hiesigen  Werft  von  Blohm 
&  Voss  kontrahiert.  Wir  haben  diesen  Neu- 
bauten, die  im  Herbst  dieses  Jahres  zur  Ablieferung 
gelangen  sollen,  wiederum  die  Namen  .Osiris"  und 
„Tanis"  beigelegt. 

Die   mit   so    i^utem   Frfulg  aufgenommenen 
Fahrten  nach  San  Francisco  nehmen  fortgesetzt 
unsere  grOsste  Aufmerksamkeit  in  Anspruch.  Unser 
Direktor  IVpper  hat  zu  tliesrin  Zwecke  im  April 
vorigen  Jahres   eine   Inspektionsreise  nach  San 
Francisco  unternommen  und  dabei  auch  die  Hftreh 
I  des  Puget  Sound,  Seattle  und  Tacoma,  sowie 
I  Victoria  und  Vancouver  besucht     Die  dort  ge- 
wonnenen Eindrücke  und  gesaninieltcn  Daten  vi  1- 
i  anlassten  uns  zunächst  versuchsweise  einige  un- 
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sei  er  Dampfer  von  Sau  Francisco  nach  den 
Häfen  lies  Sound  weitergehen  zu  lassen,  wo- 
durch die  in  der  San  Francisco -Fahrt  einge- 
tretene Konkurrenz  sich  etwas  weniger  fl)h1bar 
für  uns  gestaltete.  Wir  haben  nunmehr  seit 
Beginn  dieses  Jahres  wöchentliche  Expeditionen 
von  hier  eingerichtet,  von  denen  jede  zweite  bis 
San  Francisco  und  jede  vierte  bis  zum  Pugct 
Sound  sich  erstreckt  und  wodurch  es  uns  möglich 
geworden  ist,  regelmassige  vierzdiotlgige  Abfahrts» 
daten  von  San  Francisco  nach  Europa  festzu- 
setzen. Im  Verkehr  mit  den  Häfen  Zentral- 
Amerikas  haben  die  Ausfracbten  von  Europa  noch 
zu  wünschen  übrig  gelassen,  während  heim- 
kehrend unseren  Dampfern  ein  angemessener  An- 
teil an  den  Kaffeeverschiffungen  zugeflossen  ist. 
—  Das  Geschäft  nach  und  von  Peru  hat  sich 
weiter  günstig  entwicicelt,  dagegen  hat  der  Ver- 
kehr  mit  Cliilc  letzthin  weniger  hr  friedit;! ,  da  in- 
folge der  noch  immer  nicht  völlig  beigelegten 
Greozstreitigkeiten  zwischen  Chile  und  Argentinien 
vrifühcrgchcnd  recht  emstf*  Rcfnrrhtunprcn  den 
politischen  Horizont  trübten  und  der  Fall  des 
Kurses  d<  II  Export  von  hier  nachteilig  beeinflusst. 
Auch  die  Raten  für  Heimladung  sind  tinter  dun 
Drucke  des  Rückganges  des  Frachlcutnaikles  im 
allgemeinen  etwas  gewieben,  wir  konnten  jedocb 
den  grOssten  Teil  unserer  Tonnage  in  voraus  zu 
annftnemd  der  gteicben  Durchschnittsrate  wie  in 
1901  für  Salpetor  vcrfrachtLn  L'nsL-rL-  Kontrakte 
fOr  Bunker-Kohlcn  sind  so  wohl  hier  als  im  Aus- 
lande zn  wcwntlieh  billigeren  Preisen  erneuert 
worden.  Die  in  nnsen.ni  \orjahrigen  Btrichtc  be- 
sprochene BetriebsbL-lciligung,  die  wir  der  Ham- 
burg-Amerika Linie  gewährt  haben ,  hat  sich  als 
dem  heabsiclitigten  Zwecke  und  den  \'erhäkiiisscn 
cnlspicchcud  erwiesen.  Die  grosse  Ausdehnung 
und  die  oben  angeführte  abermalige  Erweiterung 
unserer  Fahrten  bringt  es  mit  sich,  dass  unsere 
Dampfer  auf  ihren  Rundreisen  häufig  bis  zu  sechzig 
Häfen  anlaufen  müssen  und  nur  unsere  im  Ver- 
lauf der  Jahre  ausgebildete  Organisation  ermög- 
licht es,  dass  an«  viden  Quellen  der  Nutzen  zu- 
sammenflickst, der  unseren  jeweiligen  Jabresgewinn 
darzustellen  hat. 


Nach  dem  Gewinn-  und  Verlust- Konto  per 
31.  Dezember  betrugen: 


1901 

1900 

Mk. 

Mk. 

Bctriihsgewinn  . 

3  0.''.4  322 

3  853  808 

Zinsgewinn  .... 

178190 

2:^3  748 

Uebersdiuss  auf  Asse- 

kuranz-Reserve.  .  . 

1&7  aöl 

151 199 

116878 

Bruttogewinn.    .   .  . 

8081  719 

4128  560 

Davon  an 

Abschreibungen  auf 

Schiffe  u.  Moorings  etc. 

1420000 

1  985  000 

Dividende  .    .  112*',,) 

1320000(1S%)1«50000 

Kesscierncucrung  und 

grosse  Reparaturen  . 

222  ;i42 

818  712 

122  288 

175  291 

Nach  der  Bilanz  standen  per  31.  Dezember 


zu  Buch: 

Aktiva: 

Mk 

Mk. 

Dampfer  

12  838 

661 

11988297 

A  US  rü  st  u  ngs  -  G^en  • 

18 

486 

16319 

1 

658 

8018 

Giro- Guthaben  .   .  . 

49 

093 

-I.-  604 

22 

800 

22  300 

5200 

000 

6150000 

409  035 

72a 

411 

224  242 

Passiva: 

Aktienkapital  .... 

n  000 

000 

11  000  000 

Reservefonds .... 

1 100 

000 

1  100  000 

Kesselerneuerung  etc.  . 

820 

936 

846  816 

1  Assekuranz-Reserve 

1  361 

558 

1  430  728 

1  Vortrag  fttr  schweben* 

de  Havarien     .    .  . 

210 

ono 

;  n  :  1  <"'  Ii 

Kreditoren  .... 

1  803 

668 

1  078  841 

1  Passage  •  Anweisungen 

8 

445 

19150 

Acrepte  

867 

886 

582850 

Noch  zu  zahlende  Asse- 

kurenz-Prämie  ,    .  . 

92 

358 

56  243 

Pendente  Reisen    .  ■ 

149 

115 

758  499 

Ham  b  urg-äüdamerikan  ische  Damp  f  e^chlf  f  • 
tebrts-Geselladkuift.  Der  Geschäftsbericht  für 
1901  lautet  u.  a.  wie  folgt:  In  unserem  letzten 
Jahresb«r!cbt  sprachen  wir  die  Erwartung  aus, 
vermittelst  unserer  mit  der  Hamburg-Amerika-Linie 
abgeschlossenen  Gescbaftsgemeinschaft,  wieder  zu 
normalen  Verhältnissen  zurOckkehren  zu  können, 
dass  aber  diese  Besserung  sich  nur  langsam  voll- 
ziehen würde.  Letzteres  hat  äich  in  vollstem  Um- 
fange bewahrheitet.  Die  durch  den  vorherge- 
gangenen intensiven  Konkurrenzkampf  hervor- 
gerufene Frachten-Baisse  bat  ihic  schädliche  Wir- 
kung bauptaäcblidl  wahrend  der  ersten  Hälfte  des 
verflossenen  Jahres  ausgeObt,  infolge  der  noch 
laufenden  biUigen  Kontrakte,  und  es  dauerte  lange, 
bis  wir  wieder  normale  Ausfrachten  bedingen 
konnten.  Hierzu  kommt,  dass  die  geschäftlichen 
Krisen,  in  Brasilien  sowohl  wie  in  Argentinien, 
einen  entsprechend  ungOn^tiLien  EinOuss  auf  den 
Verkehr  mit  diesen  beiden  Ländern  ausübten,  so 
dass  die  Beschäftigung  unserer  Dampfer  auch 
quantitativ  viel  zu  wOnsehen  o!)rig  Hess.  Wir 
sehen  somit  auf  der  einen  Seile  die  Eitinahinca 
der  Gesellschaft  geschmälert,  während  andererseits 
I  gestiegene  Löhne  sowie  höhere  Proviant-  und 
I  Material  preise  und  besonders  sehr  teure  Kohlen 
die  Ausgaben  vermehrten.  Das  Ergebnis  des 
Jahres  ist  dementsprechend  kein  günstiges,  und 
wir  müssen  uns  darauf  beschranken,  neben  einer 
bescheidenen  Di\  iili  ndc  vnn  4  Abschreibungen 
in  Vorschlag  zu  bringen,  die  zwar  inässig,  aber  in 
Anbetracht  der  reichlichen  Abschreibungen  frOheicr 
Jahre  als  auskömmlich  zu  bezeichni-n  sind. 

Wh    liabcn    uns  nach  sorgfältiger  Prüfung 
j  ent.schlossen ,  in  Gemeinschaft  mit  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  einerseits  Nordbraailien  und  den 
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Amazonen^rom ,  anderendts  —  durch  eine  unter 

arpf  ntinfschcr  FIa(,'gc  fahrende  Zwcijjlinir  von 
Buenos  Aires  aus  -  iii<j  lläten  ili  r  I'atagoiiisrhen 
Koste  in  den  Bereich  unserer  ThSttgkcit  2U  ziehen 
Sodann  haben  wir  zwei  Schiffe  in  die  Fahrt 
Genua-  La  Plata  eingestellt  Es  gah  in  diesen 
Fallen,  die  sich  bietende  Gelegenheit  sofort  zu  er- 
greifen und  thatkrarUg  auszunuuen ,  wollten  wir 
nid>t  Gefahr  laufen,  den  jetzt  uns  gesicherten 
Vorsprung  an  andere  zu  vi  rli<  ren.  Die  La  Plala- 
Fahrt  litt  ausgehend  unter  den  oben  erwähnten 
Folgen  des  Konkurrenzkampfes  und  der  Gcschifts« 
krisis  in  Argentinien  (Antwerpen  bot  nur  unge- 
nügenden Ersatz  für  den  Ausfall  in  Hamburg), 
heimkehrend  unter  dem  zeitweiligen  Mangel  an 
Produkten,  mul  dt  mentsprechend  niedrigi-n  Rück- 
frachten. Autli  Brasilien  gab  unseren  L)an)ptt.rn, 
aus  den  besprochenen  Gründen,  nicht  die  er- 
wQnachte  lohnende  Beschäftigung,  doch  kam  uns 
hier  (Or  einen  Teil  des  Jahres  die  grosse  Kaffee» 
ernte  zu  Ilülfi-,  die  es  ('rmi"iiL;lichti',  abgesehen 
von  unseren  regelma&sigea  Brasiloanipfern,  noch 
fOr  eine  Anzahl  der  rOcttkehrenden  La  Plata-  und 
Sod  wie  Nordhrasilbi'ili-  Ladung  zu  guten  Frachten 
zu  Hnderi.  Der  andauernde  Ladungsmaogel  unserer 
Sndbrasildampfer  veranlasste  uns.  von  den  bis- 
herigen drei  Fahrten  monatlich  eine  ausfallen  zu 
lassen.  Heimkehrend  bind  diese  Dampfer  aus- 
nahmslos auf  die  Blittelbrasilhafen,  bezw.  den  La 
Plata  angewiesen,  da  SQdbrasilien  nur  geringe 
Mengen  Ladung  bietet.  Die  nicht  zu  unter- 
schätzende nationale  Bedeutung  dieser  Linie  liegt 
darin,  dass  sie  die  einzige  regelmassige,  direkte 
Verbindun;?  dieser  stark  von  deutschen  Kolonien 
bcsrt/ti  n  I,andsti  irlic  ini!  Knropa  bildi  t.  Di  r 
Matigcl  ati  Rückladung  machte  sich  besonders  bei 
den  Dampfern  der  Nordbrasil-Linie  fahlbar,  för  die 
wir  hcimkehn  ncJ  in  Rahia  und  Santos,  in  zwn 
Fillli.,n  sogar  in  VWatiiidtLii  Verwendung  suclicti 
mussttt),  u.ihrend  die  Ausfrachten  eine  erfreuliche 
Zunahme  aufweisen.  An  der  Genua — La  Plata- 
Fahrt  sind  wir  mit  den  Dampfern  „Antonina"  und 
„La  Plata"  (früher  „Pelotas")  beteiligt,  die  nach 
Vornahme  der  vom  italienischen  Gesetz  verlangten 
Umbauten  jetzt'  allen  Anforderungen  genügen  und 
eine  grosse  Heliebtheit  gewonnen  haben.  Die  an- 
fanglich sehr  niedrigen  Kampfpreise  auf  dieser, 
einer  bedeutenden  Aus-  und  ROckwandening 
dif  nrrnlrn  Fahrt,  sind  atlin.lhiich  wted«r  BUf  einer 
vernufiliigcn  Höhe  angelangt. 

Ucber  unsere  jüngste  Untennhiuung,  die  Pa- 
tagonia-Linie,  können  wir.  bei  der  Kürze  des  Be- 
stehens, nur  sagen,  dass  sie,  sorgfältig  vorbereitet, 
sich  bis  jetzt  unseren  Erwartungen  entsprechend 
zu  entwickeln  scheint.  Jedenfalls  dient  sie  einem 
lange  gefttblten  bedQrfnis  und  hat  sich  bei  allen 
beteiligten  Kreisen  rasch  in  Gunst  gesetzt  Be- 
sonders hat  di<  ar  gentinische  R<  gii  rnng  wieder- 
holt ihre  ficfricdiguag  Ober  die  Gründung  der 
Linie  und  die  Handhabung  des  Betriebes  Ausdruck 
verlif  hf-n  \ind  zug!(  irh  ihre  thatkräfligL-  Ff-rderung 
und  ihren  wohlwollenden  bchutz  zugesagt.  Auf 


eine  Subvention  haben  wh*  verzichtet  unter  der 

Bedingung,  dass  dieselbe  auch  keinem  Konkurrenz- 
unternehmen gewahrt  werden  dürfe,  was  uns  von 
der  argentinischen  Regierung  versprochen  worden 
ist  Vermittelst  unserer  Dampfer  „Tueuman"  und 
„Haliia",  die  wir  zu  diesem  Zwecke  an  die  deutsche 
Regierung  vercharterten,  nahmen  wir  te  1  an  der 
Beförderung  von  Truppen  und  Kriegsmaterial  nach 
Giina  und  heimwärts. 

Die  PersfiiietibefOrcierung  hielt  sich  in  nor- 
1  malen  Grenzen.    Die  Dampfer  der  nach  dem  La 
I  Plata  fahrenden  .Cap* -Klasse  erfreuen  sich  fort- 
dauernd einer  besonderen  Vorliebe  der  Reisenden, 
die   uns   veranlasste,   durch   entsprechende  Um- 
bauten die  Zahl  der  Kajüten  zu  vermehren.  Wir 
sind  auili  son^t  besirebt  gewesen,  unser  schwim- 
mendes Material  zu  \erbe-<strn  und  durch  günstigen 
Verkauf  der  bi  iden  alteren  Dampfer  ^Babitonga" 
und  .Rio"  und  Einstellung  von  drei  neuen  Fradit- 
dampfem  —  von  denen  zwei,  „Montevideo*  und 
I  „Santa  F^"  bereits  geliefert  s4nd       zu  verjüngen 

IZum  Zwecke  dieser  Anscbaifuagea  liegaben  wir 
den  Rest  unserer  4proc.  Vorreehtsanleihe  von  der, 
I  nach  Abzug  der  bisherigen  Auslosungen  5600000 
Mark  im  Umlauf  verbleiben.  Von  grösseren  Ha- 
varien oder  Verlusten  blieb  unsere  Flotte  ver- 
schont, hii?  auf  eine  Kollision  auf  der  E!f)e,  bei 
der  das  englische  Schill  „Balkync"  gesunkwii  i^t, 
wahrend  unser  Dampfer  „Tijuca"  keinen  nennens- 
werten Schaden  erlitt.  Das  RhedereigeschAft  steht 
unter  dem  Druck  eines  grossen  Ueberflusses  an 
Seinflin  und  einsprechend  niedrigen  Frachten  in 
fast  allen  Teilen  der  Welt,  so  dass  die  Aufsichten 
im  allgemeinen  keine  günstigen  sind.  Immerhin 
glauben  wir,  dass  unsen-  ni.>cllsrhaft,  gestützt  auf 
die  Vertrage  mit  befreundeten  Linieii,  bei  ruhiger 
Entwickdung  der  Verhältnisse,  eraer  besseren  Zeit 

entgegen  geht.  Die  Knhlenpreise ,  ein  wichtiger 
Faktor,  sind  im  Auslande  ei lieblich  gewichen;  die 
geschalUichen  und  politischen  Zustande  in  Argen- 
tinien haben  sich  gebessert,  Brasilien  ist  durch 
grosse  KaflTee-  und  Tabakernten  wieder  kauf- 
kraftigtt  gl  worden,  und  unsere  neuen  Unter- 
nehmungen dürften  über  die  kostspieligen  Anfanga- 
stadien  hinaus  sein.  Unsere  Scbifle  madiien 
122  Kundreisen.  Der  gesamte  Jahresgewinn  be- 
tragt 1  191  343,04  Mk.  Wir  schlagen  vor,  den- 
selben wie  folgt  zu  verwenden:  For  4  Froc  Divi- 
dende 450  000  Mk  ,  für  Absrhreihungen  740995^83 
Mark,  für  Saldovcrirag  347,21  Mk. 


Vereinigte  Bugsier-  und  Frachtschiff» 
fahrt-Gesellschaft  in  Hamburg.    Der  Bericht 
,  des  Vorstandes  über  das  Betriebsjahr  1901  lautet 
folgendermassen : 

Die  Frachten  in  der  allgemeinen  Nord-  und 
Ostsee-Fahrt,  an  welcher  wir  mit  unseren  Schiffen 
'  von  650,  105,0  und   1200  l   beteiligt  sind,  waren 
j  im  ganzen  Laufe  des  Jahres  1901  Oberaus  ge- 
I  drOckt,  und  wenn  wir  nicht  die  im  Schlüsse  des 

vorjahrigen  Berichti  erwflbnten  gr<3?.screri  Ab- 
I  sclüüsse  getbätigt  hatten,  würden  wir  kaum  in  der 
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Lage  Bcin,  das  verhältnismässig  günstige  Ergebnis 
vorzulegen,  wie  dies  der  Fall  ist.  Selbst  der 
Herbst,  der  sonst  immer,  auch  in  den  schlechte- 
sten Frachtjahren,  eine  Belebung  bringt,  blieb 
völlig  still,  und  die  Oberaus  schweren  Stürme  des 
November  und  Dezember  thaten  ein  Uebriges,  um 
das  Gesamtrcsultat  zu  beeinträchtigen.  Grosse 
Vorräte  an  den  Absatzplätzen  und  unsichere  Ver- 
hältnisse in  den  Verschiffungsplätzen  an  der  Ost- 
see lahmten  den  Holzhandel,  der  uns  sonst  eine 
gute  Basis  für  die  Beschäftigung  unserer  Fahr- 
zeuge in  Nord-  und  Ostsee  bot.  Die  regelmässigen 
Linien  zeigten  dagegen  eine  befriedigende  Ent- 
wickelung,  jedoch  auch  hier  wurde  gegen  den 
Schluss  des  Jahres  der  Druck,  der  auf  den  atlan- 
tischen Linien  liegt,  in  Gestalt  von  einzuräumen- 
den Frachtermässigungen  bemerkbar.  Erfreulich 
war  es  aber  dabei  immerhin,  dass  die  Quantitäten 
nicht  abnahmen ,  sondern  zeitweilig  sich  derart 
drängten,  dass  es  uns  angemessen  erschien,  einen 
Chartervertrag  für  sechs  kleinere  fremde  Schlepp- 
schiffe auf  mehrere  Monate  zu  schliessen,  als  diese 
uns  zu  annehmbaren  Bedingungen  angeboten  wur- 
den. Ferner  haben  wir  eine  neue  Verbindung 
nach  und  von  Wilhelmshaven  eingerichtet,  die 
ein#  befriedigende  Entwickclung  nimmt.  Die  Auf- 
nahmetähigkrit  dieses  wichtigen  Marineplatzes 
scheint  sich  in  Steigerung  zu  befinden.  Das  Bug- 
sier-Geschäft  war  einigermasscn  zufriedenstellend 
und  die  Ausnutzung  unserer  Dampfer  befriedigend. 
Eio'ge   grössere  Bergungsfälle    beeinflussten  das 


I  Ergebnis  in  günstigem  Sinne.   Wir  werden  diesem 
Geschäftszweige    erhöhte    Aufmerksamkeit  zuzu- 
I  wenden    haben,    nachdem    die   Abänderung  der 
Strandungsordnung    eine    andere  Stellungnahme 
'  gegenüber  den  Bergungsfällen  erfordert  hat.  Lei- 
der haben  wir  auch  von   einigen  erheblicheren 
Unfällen  zu  berichten,  die  unsere  Flotte  betroffen 
haben.    Der  kleine  Leichter  „Secunda"  erlitt  bei 
einer  Strandung  derartige  Beschädigungen,  dass 
er  als  reparaturunwürdig  mit  einem  unbedeuten- 
den  Verlust  verkauft,  werden   musste.    Sehr  be- 
trübend war  der  Totalverlust  des  Schleppschiffes 
»Ueberall",  das  in  schwerem  Wetter  bei  Borkum 
verloren  ging.    Das  Urteil  des  Seeamts  hebt  her- 
vor, dass  das  Schiff  ohne  dringende  Not  von  der 
Mannschaft    verlassen    wurde,   und   wenn  dieses 
I  auch  an  sich  bedauerlich  genug  ist,  so  ist  es  doch 
'  andererseits  erfreulich,  dass  an  dem  Unfall  unser 
I  System  und  die  Bauart  des  Schiffes  keine  Schuld 
trifft.    Unseren  älteren  Dampfer  „Roland"  konnten 
wir   mit   einem   kleinen  Gewinn  gegenüber  dem 
Buchwert  abstos^en 

Die  aus  vorstehenden  Fällen  flüssig  ge- 
wordenen Gelder  sind  vorläufig  bei  ersten  hiesigen 
'  Banken  zinstragend  belegt,  um  für  den  notwendig 
I  erachteten  Neubau  eines  starken .Secschleppdampfers, 
den  wir  abzuschliessen  beschäftigt  sind,  mitver- 
wendet zu  werden.  Den  Schleppdampfer  wollen 
wir  mit  einer  Leistungsfähigkeit  von  looo  ind.  H.  P. 
ausrüsten,  ebenso  mit  Bergungspumpen,  damit  wir 
jeder  Anforderung  gewachsen  sind.  Dieser  Dampfer 
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wQrüe  dann  der  stärkste  Schlepper  auf  der  Elbe 
sein.  Bedauerlich  ist,  dass  uns  von  vielen  Seiten 
mancherlei  Srhwierijfkeiten  mit  der  Bej^ründung 
gemacht  werden ,  unsere  Betriebsart  schadige  den 
kleinen  Kostenverkehr.  Wir  haben  aber  den  be- 
treffenden massgebenden  Stellen  die  Beweise  zu 
erbringen  vermocht,  dass  die  aufgestellten  Be- 
hauptungen nicht  zutreffend  sind. 

Nach  Abschreibungen  von  Mk.  215500  sowie 
der  durch  Statut  vorgeschriebenen  Erhöhung  des 
Reservefonds  um  5  "  „  gleich  Mk.  7996.50,  ferner 
nach  einer  Zulage  zum  Konto  fOr  Erneuerung  und 
grössere  Reparaturen  von  Mk.  9513  80  und  Ab- 
rundung  des  Selbstversicherungs  -  Kontos  auf 
Mk.  50000  sind  wir  in  der  Lage,  eine  Dividende 
von  6  "Vo  in  V'orschlag  bringen  zu  können. 

Das  Frachtgeschäft  bietet  für  das  begonnene 
Jahr  bis  jetzt  keine  besseren  Aussichten  als  das 
abgeschlossene:  im  Bugsirgeschäft  wird  es  schwer 
halten,  den  Ausfall,  den  dasselbe  infolge  des  milden 
Winters  erlitten  hat,  wieder  einzuholen. 

Unsere  regelmassigen  Linien  haben  wir 
neueren  Datums  durch  die  Fahrt  Haniburg-Lecr 
erweitert,  welche  uns  von  der  Dortmund -Ems- 
Schleppschiffahrt -Gesellschaft  angeboten  wurde, 
nachdem  der  Dampfer,  welcher  diese  Fahrt  bis 
dahin  versah,  verkauft  war. 


dimensionen;  218'  2"  =  66,5  m  Länge  zwischen 
den  Perpendikeln,  34'  =  10,35  grösste  Breite, 
16'  —  4,88  m  Seitenhöhe,  Ladefähigkeit  etwa 
1700  t  Schwergut.  Die  Maschine  erhält  Cylinder 
von  380,  630  und  1020  mm  Durchmesser  bei  710  mm 
Hub  und  soll  normal  470  P.  K.  indizieren,  wodurch 
dem  Schiff  beladen  eine  Geschwindigkeit  von 
8'/, —  9  Knoten  gegeben  werden  wird.  Die  Ab- 
lieferung erfolgt  per  i.  April  1903. 


Einen  neuen  Fischdampfer  modernsten  Stils 
hat  die  Firma  P.  Aug.  Wurthmann  bei  der  See- 
beck-Aktiengesellschaft in  Bremerhaven  in  Auf- 
trag gegeben.  Der  Dampfer  soll  noch  im  Herbst 
d.  J.  in  Betrieb  gestellt  werden.  Er  wird  nach 
den  neuesten  Erfahrungen  gebaut  und  soll  auch 
namentlich  für  die  Islandfahrt  eingerichtet  werden. 


Die  Kosmos -Linie  hat  der  Werft  von 
H.  Brandenburg  den  Bau  einer  neuen  Inspektions- 
barkassc  von  40  Fuss  Länge  und  etwa  60  1.  P.  K. 
Stärke  in  Aultrag  gegeben. 


1 


1^ 


Nachrichten 

von  den  Werften. 


Schill  bau  -  Aufträge. 
A  G.  Neptun,  Schiflswerft  und  Maschinen- 
fabrik, Rostock.  Dil-  Kohlen-Import-  und  Kh<  derei- 
litina  B.  Bhiim  nfL-ld ,  Hamburg,  hat  der  Ncptun- 
vverft  den  Bau  eines  stählornen  Frachtdanipfers 
von  2400  t  Tragfähigkeit  mit  einer  Maschine  von 
1 100  iL  P.  übertiagen. 

Die  Schiffswerft  von  Schömer  &  Jensen  in 
Tönning  ci  hielt  von  der  I^hederei  J.  H.  Jensen, 
Flensburg,  den  Auftrag  zum  Neubau  eines  Stahl- 
schrauljin-Frachtdampü  IN    von   folgenden  llnupt- 


Stapelläofe. 

Am  12.  d.  M.  lief  der  auf  der  Werft  von 
Schömer  &  Jensen  in  Tönning  für  die  Rhederei 
A.  Kirsten  in  Hamburg  im  Bau  befindliche  Dampfer 
„Senator  Holleben"  glücklich  von  Stapel.  Das 
Schiff  hat  eine  Länge  von  245'  3"  zwischen  den 
Steven,  und  eine  Breite  von  35'  3",  während  die 
Gesamttiefe  17'  6"  beträgt.  Der  Dampfer  soll 
nach  Lloyd  Sommei  freibord  mindestens  2000  t 
Schwergut  laden  und  mit  einer  Maschine  von 
55a  I.P.K,  eine  Geschwindigkeit  von  8'/^  bis 
9  Knoten  erreichen. 

Auf  der  Neptunwerl't  in  Rostock  lief  am 
12.  tl.  M.  der  Dampfer  ,,Thasos"  der  deutschen 
Levantelinie,  Bnununniicr  205,  leicht  und  glücklich 
von  Stapel.  Der  neue  Dampfer,  ein  Schwester- 
schiff der  ,,Palmos",  ist  aus  bestem  Stahl  in  den 
Dimensionen  300  X  40,4  X  21,16  erbaut  und  führt 
beim   germanischen  Lloyd   die  Klasse    100  A  L. 

4 

Der  Dampfer  wird  mit  einer  dreifachen  Expan- 
sionsmaschine von  850  H.  P.  ausgerüstet  und  als 
Schooner  mit  zwei  Stahlpfahlmasten  getakelt  werden. 
Ablieferungstermin  etwa  Mitte  April. 
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Der  für  die  Hamburger  EwerfOhrerfirma 
A.  Eckclmann  auf  der  Werft  von  H.  Brandenburg 
neuerbaute  Schleppdampfer  ,,Favorite",  ein  Schifl 
von  60  Fuss  Länge  und  etwa  65  I.  P.  K.  Stärke, 
ist  am  6.  d.  M.  zu  Wasser  gelassen  worden. 


Auf  der  Werft  der  Fairfield  Shipbuilding  and 
Engineering  Co.,  Ltd.,  in  Govan  lief  der  erste  von 
2  für  die  Pacific  Stcam  Navigation  Company  im 
Bau  befindlichen  Doppelschraubendampfern  von 
Stapel.  Der  Dampfer  erhielt  den  Namen  „Panama"; 
er  ist  400  Fuss  lang,  52  Fuss  breit  und  29  Fuss 
lief  und  kann  130  Passagiere  l.  Klasse  und  200 
Zwischendecker  befördern.  An  Deck  kann  der 
Dampfer  Vieh  mitnehmen  und  im  Spardeck  sind 
Einrichtungen  getroffen  für  Händler,  wie  sie  an 
der  Westküste  von  Südamerika  notwendig  sind. 


Am  28.  Februar  ist  in  Philadelphia  von  der 
Werft  der  Herren  Wm.  Cramp  &  Sons  der  neue 
Dampfer  ,,Kroonland"  von  Stapel  gelassen ;  der- 
selbe ist  für  Rechnung  der  Rcd-Star  Line  gebaut 
und  für  den  Dienst  zwischen  Antwerpen  und  New- 
York  bestimmt.  Der  neue  Dampfer  ist  580  Fuss 
lang  und  soll  unter  Volldampf  17  Knoten  machen. 

Probefahrten. 

Die  Probefahrt  des  Dampfers  „Moltke"  (Blohm 
&  Voss)  fand  am  22.  und  23.  Februar  statt.  Sie 


I  ergab  eine  durchschnittliche  Maschinenleistung  von 
9900  Pferdekräften  gegenüber  der  kontrahierten 
Maxirualleistung  von  9500.  Das  Schiff  wird  da- 
nach bei  8  m  Tiefgang  16  Knoten,  bei  9  m  Ober 
15  Knoten  laufen.  Die  Haupt-  und  Holfsmaschinen, 
Beleuchtungsanlagen  u.  s.  w.  arbeiteten  zufrieden- 
stellend. Die  fast  restlose  Beseitigung  der  Vibra- 
tion im  Schiff  durch  den  Masscnausgleich  fiel  auf. 

Die  Festgesellschaft  des  „Moltke",  Vertreter 
der  Rhedcrei  und  der  Werft  und  ca.  100  Gäste 
begaben  sich  am  22.  abends  mit  Extrazug  nach 
Cuxhaven,  gingen  dort  sogleich  an  Bord,  um  die 
Fahrt  in  die  Nordsee  bis  zur  Westertillboje  und 

I  zurück  nach  Brunshausen  mitzumachen.  Sic  ver- 
liessen  das  Schiff  am  23.  abends  in  Brunshausen 

!  (auf  dem  Kehrwicder)  bezw.  am  24.  früh  in  Ham- 
burg. Unter  den  Gästen  waren  der  Taufpate  des 
Schiffes,  Generalleutnant  Graf  Moltke,  der  vorige 
und  der  jetzige  Kommandeur  der  Moltke-Füsiliere 
zu  Glatz  und  22  dienstfreie  Offiziere  des  Regi- 
ments, dessen  Offizierkorps  dem  Schiffe  eine 
BronzebOste  des  Feldmarschalls  gestiftet  hatte, 
ausserdem  Offiziere  aus  Hamburg-Altona,  Vertreter 
Hamburger  Behörden,  der  Handelskammer,  der 
Werften,  der  Rhedereien  u.  s.  w.  Die  ganze 
Fahrt  verlief  bei  unwahrscheinlich  schönem  Wetter 
in  festlicher  Stimmung.     Beim  Festdiner   am  23. 

'  sprach  General  Gral  von  Moltke  den  Kaisertoast. 

I  Herr  fiermann  Blohm  begrüssle  die  Gäste  und 

I  schloss  mit  einem  Hoch  auf  die  Hamburg-Amerika 


Pres;  %  Walzwerk  A.^  .  Rüsseldorf  ReisN 
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Linie,  wahrend  Direktor  Wolff  die  Werft  von 
Blohm  &  Voss  feierte.  Namens  der  Gaste  dankte 
darauf  Generalleutnant  Graf  von  Mollke  der  Werft 
und  der  Rhederei.  „Mit  Recht  ist  gesagt,  dass 
ich  ganz  besonderes  Interesse  an  diesem  Schiffe 
nehme.  Ich  habe  es  getauft  und  sehe  nun  mit 
Freuden,  wie  mein  Patenkind  seine  ersten  Schritte 
ins  Leben  macht.  Ich  muss  sagen,  dass  es  durch 
seine  ersten  Schritte  als  recht  kiäftiger  und  ge- 
sunder Junge  sich  erwiesen  hat.  9900  Pferde- 
kräftc  sind  nicht  jedem  Kinde  in  die  Wiege  ge- 
legt. Seine  Geschwindigkeit  von  17  Knoten  be- 
weist, dass  der  Junge  gut  zu  laufen  angefangen 
hat.  Freudig  gedenken  wir  der  Eltern  des  Kindes. 
Als  Vater  müssen  wir  die  Hamburg-Amerika  Linie 
ansehen ,  die  den  befruchtenden  Gedanken  ge- 
geben hat.  Hlohm  it  Voss  als  Mutter  haben  das 
Kind  ausgetragen  und  zur  Welt  gebracht.  Ich 
habe  verfolgt,  wie  schwierig  die  Geburt  war,  aber 
wir  wissen  ja,  die  schmerzhaften  Wehen  ver- 
heissen  das  gesundeste  Kind.  Beiden  Eltern 
wünsche  ich  eine  weitere  gesunde  Ehe  und  auch 
für  die  Zukunft  eine  recht  gesegnete  Fruchtbar- 
keit.   Sie  leben  hochl" 

Direktor  Dr.  Ecker  dankte  speziell  dem 
Taufpaten  und  den  „vom  Fels  zum  Meer"  herbei- 
geeilten Moltke-FOsilieren.  Oberst  Pavel  kündigte 
als  weitere  Schenkung  seines  Regiments  ein  Por- 
trait des  Feldmarschalls  an.  Herr  Krogmann 
Oberbrachte  die  Glückwünsche  der  Hamburger 
}^ai)delskammer  für  das  neue  Schiff,  auch  des 
Kapitäns  gedenkend,  und  Medizinalrat  Reinckc 
toastete  auf  die  Ingenieure  der  Werft,  worauf 
Kapitän  Dempwolf  und  Ingenieur  Toussaint 
dankten. 

Ueber  den  Bau  des  ,Moltke"  ist  anzuführen, 
dass  er  in  Hambuig  als  Doppelschrauben-Dampfer 
auf  der  Werft  von  Blohm  &  Voss  nach  Plänen 
erbaut  ist,  die  gemeinsam  von  den  Ingenieuren  der 
Werft  und  denen  der  Hamburg-Amerika  Linie  ent- 
worfen sind.  Das  Schifl"  ist  sowohl  für  den  nord- 
amerikanischen wie  ostasiatisclien  Dienst  einge- 
richtet. Der  Dampfer  entspricht  in  seinen  Ein- 
richtungen nicht  nur  den  Bedingungen  der  deutschen 
und  amci  ikanischcn  Ges<  tzgebung,  sondern  auch 


allen  denen,  die  für  Reichspostdampfer  zur  etwaigen 
Verwendung  als  Holfskreuzcr  aufgestellt  sind.  Das 
Schiff  hat  eine  Lange  von  160  m  =  525  Fuss 
englisch,  eine  Breite  von  18,90  m  =  62  Fuss  und 
eine  Tiefe  von  1 1 ,89  m  =  39  Fuss.  Die  Trag- 
fähigkeit bei  dem  nach  den  Freibordregeln  der 
Hamburg-Amerika  Linie  zula.ssigen  Tiefgange  von 
etwa  9,3  m  =  30  Fuss  6  Zoll  beträgt  rund  1 1  000  t. 
Das  leere  Schiff  selbst  hat  ein  Gewicht  von  10000  t 
und  seine  Wasserverdrängung  in  beladenem  Zu- 
stande belauft  sich  auf  etwa  21  000  t.  Die  Ver- 
messung des  Schiffes  ergiebt  eine  Register-Tonnage 
von  12334,6  Register- Tons  brutto  und  7632,5  Re- 
gister-Tons netto. 

Zwei  als  Vierfach-Expansions-Maschine  er- 
baute, nach  dem  Sj'stem  von  Otto  Schlick  aus- 
balanziertc  Maschinen  von  zusammen  9900  Pferde- 
kraften  geben  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit 
von  15  bis  16  Knoten.  Zur  Dampferzeugung 
für  die  Haupt-  und  zahlreichen  Hülfsmaschinen 
dienen  6  Kessel  mit  Howdens  forzierlem  Zug,  die 
einen  Dampfdruck  von  15  Atmosphären  erzeugen. 
Ein  System  von  13  bis  zum  Oberdeck  wasser- 
dicht durchgeführten  Schotten  verleiht  dem  Schiffe 
eine  solche  Sicherheit  gegen  Kollisionsgefahren, 
dass  es  selbst  beim  Vollaufen  zweier  benachbarter 
Abteilungen  vollkommen  schwimmfahig  ist.  Der 
über  die  ganze  Länge  des  Schiffes  sich  erstreckende 
Doppelboden  ist  in  22  Abteilungen  geteilt,  die 
insgesamt  1686  t  Wasser  aufnehmen  können  und 
'  das  Schilf  gegen  Gefährdungen  durch  etwaige  Be- 
schädigungen des  äusseren  Bodens  sicht-rn. 

Zur  Bewältigung  der  Ladung,  die  in  7  Lade- 
räumen verstaut  wird,  dienen  insgesamt  10  Dampf- 
winden und  5  hydraulische  Krahne,  die  gleich- 
zeitig 36  000  kg  heben.  Eine  grosse  Anzahl  von 
Hülfsmaschinen  zum  Betriebe  der  umfangreichen 
elektrischen  Lichtanlage,  der  Steuerung,  Anker- 
spill-Anlagc,  Kommandoübertragung,  des  Feuer- 
lösch- und  Sicherheitswesens  vervollständigt  dii" 
maschinelle  Ausrüstung  des  Schiffes.  Auf  dem 
1  Buotsdcck  und  hinten  auf  der  Poop  sind  22  Rct- 
I  lungsboote  aufgestellt.  Die  Besatzung  des  Dam- 
pfers besteht  aus  252  Mann,  von  iletn-n  174  auf 
das  Deck-  und  78  auf  das  Masrhincnprisonai  ent- 


illmanns'sche  6i$enbdu-  * 
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fallen.   Eine  ganz  besondere  Beachtung  unter  den 

l  lulfsni  aschinen  verciient  dir  fOi  Kahlanlageii. 
Dieselbe  ist  an  Steuerbord  unter  der  Back  unter- 
gebracht, und  von  dort  geben  die  Robrtdttingen 
nach  Hon  verschiedenen  hermetisch  geschlossenen 
KQhlräurneti  und  Sclii.iiikcn,  in  diesen  eine  Tem- 
peratur bis  zu  6  Grad  uiitei  Null  erzeugend. 

Bei  der  Eitirirlitutig  der  Wohnranmp  des 
„Moltke"  ist  bLsuadt-rb  auf  hol»c  luftige  Räume, 
grosse  Vorplätze,  breite  durchgehende  Gänge  zur 
Beförderung  der  Ventilatioo  etc.  in  erster  Linie 
ROcksicht  genommen.  Die  Passagierfcabinen  der 
1.  und  II.  Klasse  befind»  n  sich  im  Haupt-,  Ober-, 
Salon,  und  Promenadendeck.  Wir  zahlen  mit 
Sofabetten  333  Betten  erster  und  169  zweiter 
Klasse  auf  dem  Kajfltsplane.  In  vIlIlh  Kammern 
sind  die  Betten  nicht  über,  sondern  nebeneinander 
gestellt,  so  dasB  die  Kammern  infolgedessen  viel 
ppraumiger  pcwalinlich  bemessen  werden  tmiss- 
ttii  Für  jede  Perhün  sind  in  der  I.  Klasse  ein 
lIi  u;anter  Waschtisch,  ein  geräumiger  Spiegel- 
kleiderscbrank,  Schiebladen  und  Kofferraum  unter 
dem  Bett  vorgesehen.  Ein  elektrisch  betriebener 
FlOgelrad Ventilator  kann  von  den  Bewohnern  jeder- 
zeit in  Bewegung  gesetzt  werden.  Elektrische 
Lampen  und  Glocken,  Dampfheizung,  die  für  jede 
Kabine  besonders  regulierbar  ist,  cU'ktrische  Haar- 
brei) 11- Apparate  fOr  Damen  etc.  brauchen  kaum  er- 
wähnt zu  werden.  Bäder  und  Toiletten  sind,  um 
dit  Rcnut^ung  möglichst  bequem  zu  machen,  in 
ganz  besonders  grosser  Zahl  an  den  verschieden- 
sten Stellen  aber  das  Schiff  verteilt.  Nicht  nur 
die  Luxuskammer,  die  aus  einem  Wohn-,  Schlaf- 
und  Badezimmer  besteht,  sondern  auch  mehrere 
andere  Kammern  sind  mit  besonderer  Toilette 
versehen.  Die  Kammern  der  IL  Klasse  sind  in 
der  Ausstattung  denen  der  I.  Klasse  fast  voll- 
standig  gleich. 

Die  Gescllschaftsräume  der  I.  Klasse  be- 
stehen aus  dem  Speisesaal  nnd  dem  Konversations* 
und  Damensalon  mit  grossen  und  luftigen  Vor- 


I  mumen,  einem  Rauchsalon  und  damit  durdi  eine 

Treppe  verbundenen  ,, Grill -Rooni",  bowic  einem 
Turnsaal,  in  dem  die  verschiedensten  Zanderseben 
Apparate  Air  Heilgymnastik  aufgestellt  sind.  Die 
Ausstattung,  die  von  der  Finna  Henibt'  in  Mainz 
beschafft  ist,  kann  als  eine  ebeiiao  reiciie  wie 
künstlerisch  gediegen*  und  originelle  bezeichnet 
w- rdi-n.  Als  Stil  ist  eine  frei  behandelte  moderne 
Renaibbauce  geuahll  mit  möglichst  lielku  und 
freundlichen  Farben  Wirkungen,  die  durch  sparsam 
verwendete  Vergoldungen  noch  gehoben  werden. 
Die  Flachen  sind  durch  zarte,  nur  wenig  vor- 

spiini^cndc  Ornamente  belebt,  damit  der  Raum- 
eindruck ein  möglichst  freier  bleibe.  SchOne,  sorg- 
faltig vertdlte  Malereien  scbmflcken  die  Wände  im 
Speisesaal.  Sic  sind,  da  ich  Oelbilder  erfahrungs- 
mässig  in  Schiffsräumen  :,ehlecht  halten,  in  einer 
eigenartigen  Lackmanier  ausgeführt,  die  an  Por- 
zcilanuialerei  ciinnert.  Die  ArehitLkturtcile  des 
Saales  sind  weiss  gehalten,  nur  die  Ca-s-wlierung 
des  Plafonds  zur  Verdeckung  der  grossen  eisernen 
Trflger  ist  aus  mattem  Eichenholz  hergestellt  Zu 
den  BufTets  und  Schränken  ist  Ahornholz  ver- 
wendet Die  Wandflachen,  so  weit  sie  nicht  durch 
Landscbaftsbilder  ausgefällt  werden,  sind  ipit 
Stoffen  in  hellroten  TOnen  bespannt,  von  denen 
sich  die  tiefroten  Vorhänge,  Divanbezüi.,'!  und 
Teppiche  stimmungsvoll  abheben.  Der  Saal  bildet 
mit  dem  ausserordentlich  gross  angelegten  Licbt- 
schacht  ein  glänzendes  Ganzes  von  imposanter 
Wirkung.  In  seinem  oberen  Teil  ist  der  Licht- 
schacht vom  Damensalon,  den  er  durchschneidet, 
nur  durch  offene  Ballustraden  und  Säulen  getrennt. 
Eine  sch6n  gewölbte,  bunt  verglaste  Kuppel,  die 
mit  einem  Fries  von  phantastischen  Landschaften 
umgeben  ist,  schliesst  ihn  nach  obeu  ab. 

Der  Damensalon  ist  in  hellen  blauen  und 
grünen  Tönen  gehalten;  Ornamente  und  Plafond 
sind  weiss.  Durch  Pilaster  mit  flach  modellierten 
Frauengestalten,  die  schOnen  Kfinste  darstellend, 
sind  die  Wandflächen  abgeteilt     Wände  und 


l)owaldt$werke-KicL 

SchiffbaUy  Maschinenbau»  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

OOoseltineRbau  seit  1838.  9K  Stsenselitffbau  seif  186«.  *  Ctrhsltarsalil  MOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ^«««««^ 
.nß^ßi^^ßm^iß^  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Qrösse. 

Spezialitäten:  Metallpackaag  Temperaturaus^^leiclier,  Asche  -  £^'dc|U>Teil,  D.  R.  P. 
CedervaH's  Palentschutzhülse  für  Schraubenwellen,  D.  R.  P   Centrifuf^alpumpen- AnlaE^cn  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfnrmden,  Damplaulterwinden  Zatmrader 

verscWedencr  Grössen  ohne  ModeW. 
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Möbel  sind  mit  Stickereien  und  Applikationen  be- 
zogen. Auf  den  Vorplätzen  ist  gebeiztes  Eichen- 
holz verwendet.  Das  Treppenhaus  mit  dem  dar- 
über befindlichen  Lichtschaclit  hat  eine  ganz  ausser- 
ordentliche Höhe.  Schöne  Spiegel  und  figürliche 
Ornamente  schmücken  den  luftigen  Kaum.  Dem 
Damensalun  gegenüber  befindet  sich  die  Ausgabe- 
stelle für  die  an  die  Passagiere  gelangenden 
Briefe  und  Zeitungen.  An  derselben  Stelle  wird 
wahrend  der  Reise  eine  Buchhandlung  aufge- 
schlagen werden ,  bei  der  die  Reisenden  die  je- 
weilig neuesten  Erzeugnisse  der  deutschen,  eng- 
lischen und  französischen  Litteralur  erha'ten  kön- 
nen. Auch  werden  hier  Postkarten ,  Ansichten 
des  Schiffes,  verschiedene  Kancyarlikel  und  für 
die  Damen  Bonbonnieren  mit  Süssigkeiten  oder 
Schokolade  verkauft  werden. 

Der  Rauchsalon  hat  eine  von  der  gewohnten 
vielfach  abweichende  Einrichtung.  Er  besteht,  wie 
schon  erwähnt,  aus  zwei  übereinander  liegenden, 
durch  eine  breite  Treppe  verbundenen  Abteilungen, 
durch  eine  weite  OefTnung  im  Zwischenplafond  zu 
einem  sehr  hohen  Räume  verbunden,  der  an  die 
grosse  auf  halber  Höhe  mit  Gallerien  umgebene 
Halle  vornehmer  Hauser  erinnert.  Ein  bunt  ver- 
lilasles  Oberlicht  schlicsst  den  Raum  ab.  Möbel 
und  V'erschalungcn  sind  aus  rotgebeizteni  Eichen- 
holz hergestellt,  die  Wände  his  zur  Frieshöhe  mit 
gepresstcn  Anaglypta-Tapetcn  bedeckt,  der  Pla- 
fond mattweiss  lackiert.  Die*  Pilaster  sind  mit 
bronzegrOncn  Masken  geschmückt  und  rings  um 
den  Fries  sind  Schiffstypen  aus  alter  Zeit  dar- 
gestellt. An  der  Hauptwand  prangt  eines  der  be- 
rühmten Gildenbilder  von  Franz  flals,  und  auch 
die  übrigen  Wände  haben  reichen  Bilderschmuck 
erhalten.  Im  oberen  Raum  steht  der  Grillofen 
zur  Bereitung  von  FrühstOcksplatten.  Beide  Räume 
sind  durch  je  zwei  Thüren  nüt  offenen  Lauben 
verbunden ,  in  denen  die  Reisenden  bei  gutem 
Wetter  geschützt  im  Freien  silzen   können.  In 


dem  unteren  Raum  hat  die  von  dem  Regiment 
Graf  Moltkc  dem  Schiffe  gestiftete  BronzebOste  des 
Generalfeldmarschalls  Aufstellung  gefunden. 

Die  II.  Klasse  hat  ebenfalls  einen  geräu- 
migen Speisesaal,  ein  Damen-  und  ein  Rauch- 
zimmer, die  von  der  Werft  vornehm  und  freund- 
lich ausgestattet  sind.  —  Auch  die  Räume  für  die 
Passagiere  III  Klasse,  von  denen  bis  zu  1700  be- 
fördert werden  können,  sind  luftig  und  hell.  Eine 
besonders  beachtenswerte  Einrichtung  ist  hier  da- 
durch getroffen,  dass  verschiedene  abgeschlossene 
Familienkammern  in  das  Zwischendeck  eingebaut 
sind.  —  Eine  ganz  besondere  Sorgfalt  ist  auf  die 
Anlage  der  Wirtschaftseinrichtungen  verwendet. 
Alle  Erfahrungen  der  Neuzeit  haben  bei  der  Ein- 
richtung der  beiden  getrennten  Küchen,  von  denen 
die  für  die  I.  und  II.  Klasse  im  Vorder-,  die  für 
die  III.  Klasse  und  die  Mannschaft  im  Hinterschiff 
liegt,  mitgewirkt. 

Die  Probefahrt  des  Expressdampfers  ,,Thera- 
pia"  der  Deutschen  Levante- Linie,  auf  der  Werft 
von  Blohm  &  Voss  erbaut,  ist  bei  schönstem  Wetter 
ausgezeichnet  verlaufen.  Die  Teilnehmer  waren 
entzückt  von  dem  Schiff'  und  seiner  vornehmen 
Einrichtung.  Vm  i'/,  Uhr  passierte  das  Schul- 
schiff „Charlotte"  mit  dem  Prinzen  Adalbert  vor 
Cu.xhaven.  Die  SchifTskapelle  der  „Therapia"  spielte 
die  Nationalhymne  und  die  Gäste  brachten  dem 
Prinzen  ein  dreifaches  Hurrah,  das  von  der  , Char- 
lotte" erwidert  wurde. 


Der  für  Rechnung  des  Norddeutschen  Lloyd 
auf  der  Werft  der  Aktiengesellschaft  Vulkan  in 
Vegesack  erbaute  Dojipelschraubendampfer  „Bran- 
denburg" hielt  am  12.  d.M.  seine  erste  Maschinen- 
probe ab,  welche  durchaus  zufriedenstellend  aus- 
fiel. Der  Dampfer  soll  am  18.  d.  M.  von  Vege- 
sack nach  Bremerhaven  abgehen.  Die  offizielle 
Probefahrt  wird  voraussichtlich  am  20.  stattfinden. 


Dillinger  Fabrik  gelochter  Bleche 

franz  JUleguin  i  Cie.,  yikt.-5es.,  Dillingen-Saar 


liefern  als  Spezialität: 


Celei^Js-Kettci?  jeder  Art 

Kettenräder  und  Kettenacbsen 

R|Atf«|«A        ^^'^«'"^  Stahl,  Kupfer,  Zink  und  Messing 
«aciWl^llft«;    Dli;«^lllS         2500  mm  Breite,  in  beliebigen  Längen. 

Gelochte  Stahlbleche  bis  zu  25  mm  Dicke. 
Aufbereiiungs-Anlagen  für  Kohlen,  Koks  und  Erze.  Kies-,  Sand-  und  Aschen-Wäschen. 
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Die  Schiffswerft  von  G.  Wölkau,  Neuhof, 
die  neuerdings  auch  den  Bau  von  Dainpfschiflen 
aufgenommen,  hat  nach  gut  verlaufener  Probefahrt 
ihren  ersten  Dampfer,  den  für  die  Firma  Scharpen 
&  Freide  bestimmten  Schlepper  „Marie"  zur  Ab- 
lieferung gebracht.  Zur  Probefahrt,  die  am  ii.  ds. 
M.  stattfand  und  sich  bis  Schulau  erstreckte,  hatten 
sich  etwa  50  Teilnehmer  aus  Fachleuten  und  Schifl'cr- 
kreisen  eingefunden,  die  nach  scharfer  Kritik  zu 
dem  Endresultat  kamen,  dass  der  Schlepper  in 
allen  Einzelheiten  sehr  gut  konstruiert  und  ausge- 
führt sei.  Die  Stimmung  der  Teilnehmer  an  der 
Probefahrt  wurde,  da  letztere  zu  allseitiger  Zu- 
friedenheit verlief  und  die  verlangte  Geschwindig- 
keit bei  tadellosem  Funktionieren  ergab,  eine  sehr 
gehobene.  Der  Dampfkessel  zu  diesem  Schlepper 
ist  von  dem  Ottenser  Eisenwerk  (vormals  PommOe 
&  Ahrens»,  Ottensen. 


Am  5.  Marz  nahmen  Beamte  des  Auswärtigen 
Amtes  in  Hamburg  nach  tadellos  verlaufener  Probe- 
fahrt die  Dienstbarcasse  „Libelle"  für  das  Kaiser- 
liche Gouvernement  in  Kaiiierum  ab,  die  mit  dem 
Dampfer  „Alexandra  Woermann"  dorthin  geht. 
Dieses  von  Carl  Meissner  gelieferte  grosse  Kajüt- 
boot aus  Eichen-  und  Teakholz,  kupferbeplattet, 
wurde  als  hochseetüchtiges  Motorboot  in  Kuller- 
form gebaut.  Es  ist  14  m  lang,  3  m  breit,  die 
3  m  lange  Kajüte  ziemlich  mittschiffs,  vorne 
Baderaum,  darüber  Promenadendeck,  hinten  offener 
Sitzraum  und  Schleppvorrichtung.  Die  Maschinen- 
anlage ist  ein  14  P.  S.  Petroleum-Motor  und  eine 
3-Flügel  L'msteuerschraube.  Die  Fahrgeschwindig- 
keit in  Dauerprobe  war  17  Kilometer  pro  Stunde. 
Der  Petroleumverbrauch  war  400  grm.  pro  Stunde 
und  für  die  entwickelte  Pferde.slflrke  bei  forcierter 
Fahrt.  Ferner  kamen  in  letzter  Woche  von  Carl 
Meissner  zur  Ablieferung  eine  oflfene  Inspektions- 
barcasse  an  F.  Schichau ,  Elbing,  und  ein  Kajüt- 


boot für  Sport  für  Odessa  an  Daniel  Milberg, 
Hamburg.  Im  Bau  für  die  Kieler -Woche  und  für 
die  Wannsee-Ausstellung  sind  in  Kiel  und  Berlin 
verschiedene  Fahrzeuge  für  die  teils  komplette 
Maschinenanlagen,  teils  Umsteuerschrauben  von 
Carl  Meissner  vorgesehen  sind. 


-  -  Personalien. 

(MiUeilungen,  welche  unter  dieser  Ueberschrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Heidt,  Bauführer,  ist  zum  Marine-Bauführer 
des  Maschinenbaufaches  ernannt. 

Marine -Staatsingenieur  Kaehlert  ist  zur  Be- 
sichtigung der  Torpedoboolsreservc- Divisionen 
nach  Wilhelmshaven  kommandiert. 

Dem  Marine-Oberingenieur  Otto  von  der 
Kaiserlichen  W^erft  zu  Wilhelmshaven,  bisher  vom 
Stabe  S.  M.  S.  „Sachsen" ,  ist  der  Königliche 
Kronen-Orden  4.  Klasse  verliehen. 

Marine-Oberingenieur  Burnneister  ist  vom  15. 
bis  Ende  März,  Marine- Oberingenieur  Boesecke 
vom  I.  bis  Milte  April  d  J.  an  Bord  S.  M.  S.  „Fried- 
rich Carl"  zur  Ausbildung  in  Funkentelegraphie 
kommandiert 

Der  leitende  Ingenieur  des  Schnelldampfers 
„Deutschland"  A.  Bliedung  ist  zum  Maschincu- 
inspektor  der  Hamburg  -  Amerika  Linie  für  den 
Atlas -Dienst  mit  dem  Sitze  in  New-York  ernannt 
worden.  An  seine  Stelle  als  Ingenieur  der  „Deutsch- 
land" tritt  der  frühere  Ingenieur  des  Schnelldampfers 
„Kaiser  Friedrich"  H.  Barends. 

Oderwerke,  Maschinenfabrik  und  Schiffs- 
bauwerft  Aktiengesellschaft  zu  Stettin.  Das  bis- 
herige ordentliche  Vorstandsmitglied  Wilhelm  Heu- 
mann ist  aus  dem  Vorstände  au.sgeschieden  und 
an  seine  Stelle  der  Kaufmann  Otto  Grosse  zu 
Stettin  in  den  Vorstand  gewählt. 
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Spcclallt&t:  Vorrlohtung  zum  Leersaugen  von  Prähmen  und  Hopperbaggern  ohn«  besondere 

  Wasserpumpe.    L>.  H.  l'  NU  h:7ik  KIukm'  sl  \Vaps«Tl>au. 

.\iifrngLii  «c^'iii  Li<cii)!-Ertciliir)<r  y'nul  im  L.  Smit  &  Zoon  zu  ricliton. 
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Howaldts  Werke  Kiel.  Die  Summe  der  ab- 
gelieferten Waren  betrug  im  Jahre  1900  1901  laut 
Bericht  der  Direktion  7894413  Mk.  gegen  7980601 
Mk  i.  V.  Der  Bruttogewinn  beziffert  sich  auf 
.  68g  289  Mk.  gegen  590  704  Mk.  i.  V.  Netto  ver. 
dient  wurden  475730  Mk.  gegen  447401  Mk.  i.  V. 
Die  Dividende  beträgt  8  Proc.  Laut  Bilanz  haben 
sich  im  abgelaufenen  Jahre  die  Anlagewerte  um 
ca.  I  Mill.  Mk.  erhrthl.  Nach  Abschreibungen  von 
266  000  Mk.  stehen  sie  um  ca.  800  000  Mk.  höher 
zu  Buche  als  am  Schluss  des  vorigen  Geschäfts- 
jahres. Im  Geschäftsbericht  bemerkt  die  Verwaltung : 
„Auch  in  diesem  Jahre  sind  wir  mit  mehr  Auf- 
trägen in  das  neue  Jahr  hineingegangen,  als  wir  in 
dem  laufenden  Geschäftsjahre  erledigen  können, 
wie  auch  der  Liefertermin  des  Kreuzers  für  die 
Reichsmarine  erheblich  bis  in  das  weiter  folgende 
Jahr  hinreicht.  Fast  unsere  sämtlichen  Fabrikations- 
zweige erfreuen  sich  eines  steigenden  Absatzes, 
auch  ist  die  Nachfrage  nach  Schiffen  dauernd  eine 
grosse,  so  dass  wir  glauben,  weitere  Aufträge,  so- 
bald die  Verhältnisse  es  wünschenswert  erscheinen 
lassen,  bekommen  zu  können.  Am  i.  Januar  1902 
ist  unser  Vertrag  mit  der  ungarischen  Regierung, 
nach  welchem  wir  verpflichtet  waren,  in  Fiume 
Docks  und  eine  Schiffswerft  in  Beti'ieb  zu  halten, 
erloschen.  Wenngleich  wir  fOr  un.ser  in  Fiume 
investiertes  Kapital  eine  befriedigende  Rente  er- 
zielt haben,  so  halten  wir  bei  zeitiger  Sachlage  es 
nicht  verlockend,  dieses  Unternehmen  fortzusetzen; 
wir  sind  deshalb  mit  der  Auflösung  desselben  be- 
schäftigt. Da  wir  fOr  die  ganze  Installation  des 
Fiumaner  W^crkes  auf  unserer  Kieler  Werft  Ver- 
wendung haben  und  es  an  Käufern  für  die  Docks 


nicht  fehlt,  so  wird  uns  voraussichtlich  die  Ab- 
wickelung keine  Schwierigkeiten  bereiten." 

Schiff-  und  Maschinenbau- A.-G.  Germania 
in  Berlin.  Im  Anschluss  an  die  am  25.  März  in 
Essen  stattfindende  ordentliche  Generalversammlung 
findet  eine  ausserordentliche  Generalversammlung 
statt.  Auf  der  Tagesordnung  steht  als  einziger 
Gegenstand  der  Antrag  auf  Auflösung  und  Liqui- 
dation der  Gesellschaft  mit  Rücksicht  auf  die  mit 
dem  I.  April  1902  beabsichtigte  Uebernahme  des 
Gesamtvermögens  durch  die  Firma  Fried.  Krupp. 
Die  Firma  Fried.  Krupp  hatte  im  Jahre  1896  mit 
der  Germania  einen  Ueberlassungs -Vertrag  abge- 
schlossen ,  der  die  erstere  zur  Uebernahme  des 
Betriebes  berechtigte  und  zur  Zahlung  einer  Min- 
dcstdividende  von  jährlich  4'  ^  Proc.  an  die  Aktionäre 
verpflichtete.  Bis  zum  Jahre  1920  hat  Friedr.  Krupp 
das  Recht,  die  gesamten  Aktiva  und  Passiva  der  Ger- 
mania zum  Preise  von  6325000  Mk.  (—  115  Proc. 
des  Aktienkapitals  von  5'  ^  Mill.  Mk )  zu  über- 
nehmen. Anderseits  war  die  Firma  verpflichtet, 
nach  Ablauf  des  Vertrages  auf  Verlangen  der  Ak- 
tionäre die  Aktien  zu  115  Proc.  einzulösen.  Nach 
dem  bereit«  seit  längerer  Zeit  der  grösste  Teil 
des  Akticn'capitals  sich  in  Händen  von  Fried.  Krupp 
befunden,  sieht  sich  letzterer  nunmehr  veranlasst, 
die  noch  umlaufenden  Aktien  zur  Rückzahlung  zu 
bringen.  Noch  Mitte  Dezember  v.  J,  hat  die  Ger- 
mania unter  selbstschuldnerischer  Bürgschaft  von 
Fried.  Krupp  eine  4  proc.  mit  102  Proc.  rückzahl- 
bare Hypothekar- Anleihe  von  20  Mill.  Mk.  aufge- 
nommen, deren  Erlös  zur  Ausführuung  von  Um- 
und  Neubauten  auf  der  Werft  und  auf  den  der 
Firma  Fried.  Krupp  gehörenden  angrenzenden 
Grundstücken  verwendet  werden  sollte.  Bei  der 
Emission  der  Anleihe  war  bereits  vorgesehen,  dass 
für  den  Fall  der  Liquidation  der  Germania  und 
Uebernahme  des  Werkes  durch  die  Firma  Fried. 


Snteho{fnungshutte,  yiktien-Verein  fflr  Bergbau  u.  yflttenbetrieb 

Oberhausen  (Kiieiniana) 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 
Eiserne  Brücken,  (icl>tiu«lc,  Shwimni- 

iliK-kf,  Si-liHinitiikrnhnc  jrdpr  Tnmknift, 
Ix'ucht  türme 
Schmiedestflcke  in  jcilcr  K^'^ünMcht^n 
tilinlitäl  bi»  -IOO<iOk^  Sim-kfrewichl.  roh,  vor- 
»ronrbfitiH  wler  fcrti>r  br«rl>eit*l,  b«i<>n<l*r4 
Kiirbdwcllcn .  Schiffi'Wellen  iiml  w)nKÜpe 
Si'liiiiitHlcteile,i'ür  den  Si'hiff-  und  MoM-hinen- 
bnu. 

MaschinengUSS  bi«  zu  den  N-hweoton  Stücken 
Dampf kCHSCl,   ■^«ntionärc  und   Shiffckiiwil,  riM-rnc 
liohültor 

l>i<'  Walzwerke  in  Oberhausen  li<<(>Tn  u.  ».  »U  MoMtnilorhrit:  Schiffsmaterial,  wie  Rlithc  und  PnifilMtiüil. 

l>ii«  inii<-,  Aüfunit  r.xil  In  K>'irleb  koniiD*iidi-  Bl-cliaiiliwprk  hm  'ine  l.ri«iun»»UlhlKkrli  tob  Tiiijji  Tonnen  BIvchr  pro  Jilir  und  i»l  dir 
(>iiti-hiifftmris«hrilli-  rrruiOK*'  ihn-»  unifanKn'ich<-n  \V»lrpr«.mmiii»  In  ihT  \Attf,  <l  i«  |f«ml.'  sii  i'in'in  SihilT  nötig«  Wtltiuat«rial  tu  \MtTn. 
JflhrUche  KraeuKuag:  Kohh-n  I  SOiiOiiO  1 :    »VuliwiTkn-Km-iiKni«».'  fti«»«»«  t ;    Rohi'i«<-n  4o)(i»i  t;    RrUck'-n,  MiBchinrn,  Kpi>el  pp  GiilWO  t. 

neichaitlKte  Reanite  und  Arbeiter:  UOOO. 


Stahlformguss  alli  r  .\rt.  «in  Sipvrn,  Kiidomiiinirn. 

Miu-rhiiuntiilp. 
Ketten,  als  Schiffskciten.  Knihnkolten. 
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Krupp  letztere  als  Schuldnerin  der  Anleihe  an 
Stelle  der  Germania  tritt  und  die  Inhaber  der  Ob- 
ligationen nicht  das  Recht  haben,  aus  diesem 
Grunde  die  Schuld  oder  Teflbetrige  derselben  zu 
kOndigen. 

Die  dsQtscbe  Handelaflotte  im  Jahre  igoL  Das 

Kaiserliche  Statistisohe  Amt  hat  soeben  ein  Tabdlen- 
wcrk  Ober  den  Bcblaiid  der  deutächcn  Seeschiffe 
am  I.  Januar  1901  veröffentlicht.  Nach  dieser 
neuesten  Zählung  besteht  die  gesamte  deutsche 
Kauffahrteiflotte,  ausschliesslich  der  Schiffe  unter 
50  cbm  odtr  17,65  Reg. -Tons,  aus  3883  Schiffen 
mit  3836400  Reg.-Tons  Brutto- Raumgehalt  und 
50356  Mann  Besatzung.  Dem  Raumgehalt  nach 
entfallen  hiervon  mehr  als  ^  ,  der  ganzen  deutschen 
HandeUllotte  auf  die  Dampfschiffe,  wahrend  in  den 
Rest  sich  Segelscbiffb  und  Schkpipscbiffe,  etwa  im 
Verhältnis  wie  8  zu  i,  teilen  Der  Anzahl  nach  ist 
das  Veriiältnis  dagegen  fast  umgekehrt;  nur  etwas 
Ober  '  .,  aller  sind  Dampfschiffe. 

Itn  Vorjahre  war  das  Verhältnis  des  Raum- 
gehalts der  Segelschiffe  zu  dem  der  Schleppschiffe 
noch  11:1;  seitdem  haben  die  Schleppschiffe  dop- 
pelt so  viel  an  Raum  gewonnen  als  die  Segel- 
schiffe verloren  haben. 

r)ci-  bei  weitem  grösste  Teil  der  deutschen 
Seebaudelsflotte  gehört  den  beiden  Hansestädten 
Hamburg  und  Bremen.  UeVer  80  %  ganzen 
Tonnage  kommt  auf  die  beiden  Seestädte,  davon 
1443976  Reg. -Tons  oder  51  auf  Hamburg 
allein  und  833860  Reg  - Tons  oder  30  %  auf 
Bremen.  Der  Anteil  Hamburgs  an  der  Dampfer- 
flotte  allein  ist  sogar  noch  grösser,  er  beträgt 
1  186470  Reg. -Tons  oder  54  %,  derjenige  Bremens 
617 391  Reg. -Tons  oder  a8  7«-  Neben  diesen 
beiden  grossen  Seestädten  kommen,  allerdings  in 
wcitein  Abstand,  eigentlich  nur  noch  Flensburg 
mit  4  Stettin  mit  3  7»  und  Kiel  mit  3  7o  An- 
teil an  der  deutschen  Dampfertonnage  in  Betracht. 

[■•ann  fnh^cn  CieestcmOnde  nnil  Danzig  mit  i  "  „, 
während  Schleswig,  l.nbeck  und  Oldenburg  schon 
weit  unter  i  "  „  bleiben. 

Auch  bei  der  Seglerflotle  stehen  Hamburg 
und  Bremen  dinchaus  an  erster  Stelle,  doch  ist 
hiei  das  L'ebergewicht  Hamburgs  nicht  so  bedeutend 
wie  bei  den  Dampfern.  Hamburg  besitzt  40 
Bremen  dagi  gcn  31  °/„  der  gesamten  S^elschifTs- 
tonnagf.  Dam  ben  sind  in  erster  Linie  nur  noch 
die  oldenburgischcn  Weserhafen  Elsfleth  und  Brake 
mit  einem  Anteil  von  7  */„  und  4  %,  sowie  Ro- 
stock mit  3  und  Emden  mit  2  "  „  von  Bedeutung. 
Barth,  Stralsund,  Geestemünde  und  Papenburg 
bleiben  schon  unter  1 

Die  Seglerflotte  ist  bekanntlich  ständig  in  der 
Abnahme  begriffen;  zugenommen  hat  sie  nur  in 
Hamburg  iitul  Kniden  gegen  das  Vorjahr. 

Die  See-Schleppschiffahrt  beschränkt  sich  fast 
ausschliesslich  auf  Hamburg  und  Bremen,  und  icwar 
steht  hier  lin  iiit  11  an  erster  Stelle  mit  56%.  Der 
Anteil  Hamburgs  beträgt  39  "/o- 

Was  die  Grosse  der  Schiffe  anbetrifft,  so 


kommen  fflr  die  grossen  Seeschiffe  auch  wieder 
nur  Hamburg  und  Bremen  in  Betracht.  Obwohl 
Bremen  in  den  grOssten  Dampfern  Hamburg  gegen- 
über nur  um  einen  zurücksteht,  —  Bremen  besitzt 
10,  Hamburg  11  Dampfer  mit  mehr  als  10000  Re- 
gistertons —  hat  Hamburg  doch  durchsdinittlich 
um  etwa  20  "/o  grr)ssere  I)ani[)fsclHffc.  kehrt 
ist  das  Verhältnis  bei  den  Seglern.  Hamburg  bat 
ai/,  mal  so  v^el  Segelschiffe  als  Bremen,  und  dodi 

'  sind  die  Segelschiffe  Bremens  durchscImittUch  dop- 

,  pelt  so  grosse  als  die  Hamburgs. 

Das  Hauptmaterial  ist  bei  den  grossen 
Dampferilotten  Hamburgs  und  Bremens  natürlich 
in  überwiegendem  Masse  Stahl.  In  beiden  See- 
städten sind  74  "  0  der  Dampfschiffe  ganz  aus 
Stahl  erbaut,  der  Rest  bis  auf  je  eine  Ausnahme, 
dnen  kleinen  holzemen  Dampfer,  aus  Eisen.  In 
den  weniger  bedeutenden  Seehafen,  namentlich  im 
Ostseegebiet,  überwiegt  noch  das  Eisen  als  Haupt- 
materiiü.  Dampfschiffe,  deren  Hauptmaterial  ganz 
oder  teilweise  aus  Holz  besteht,  giebt  es  in  der 
ganzen  deutschen  Seehandelsllottc  überhaupt  nur 
noch  9.  —  Im  Vorjahre  waren  es  11. 

Bei  den  Segelschiffen  herrscht  dagegen  durch- 
aus das  Holz  als  Baumaterial  vor,  naliezu  80  % 
aller  sind  aus  Holz  erbaut  Im  Ostseegtbiet 
kommen  fast  allein  hOlzeme  Segelschiffe  vor,  und 


^  6i&erre 

für  declr  isct)(  ßo^nlampen, 
itvn^f  n  vn^  Balten* 
Kabeltörme-  /Wsle^mrme* 
^l/iiidfn  für  Bojentampcn« 

_  Kataloo  avf Wuns(b^;  *  ai 
fert-iastetluno  avch  (jrS^crcr  Lkfcninten  m 
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auch  im  Nordseegebiet  sind  noch  nicht  ganz  23  % 
aus  Eisen  oder  Stahl. 

Die  Schleppschiffe  sind  mit  ganz  geringen 
Ausnahmen  aus  Stahl  oder  Eisen  erbaut  und  zwar 
zur  grosseren  Hälfte  aus  Stahl. 

Chronometer  führen  im  ganzen  noch  nicht 
der  3.  Teil  aller  Seeschiffe,  zwar  58  "  „  der  Dampfer, 
doch  nur  16  "  „  der  Segler.  Zwei  Chronometer 
hatten  11  "  0  ^'l*-'''  Dau'pfer  und  4  "/o  aller  Segel- 
schiffe. Ein  oldenburgisches  Segelschiff  hatte 
3  Chronometer,  während  nur  ein  Dampfer,  „Fried- 
rich der  Grosse",  3  Chronometer  an  Hord  hatte. 

Im  letzten  Jahrzent  hat  die  deutsche  Handels- 
flotte an  Rauingehalt  um  mehr  als  die  IlflKte  zu- 
genommen, wahrend  die  Zahl  tler  Schiffe  nur  um 
etwas  Ober  6  '  „  gestiegen  ist.  Für  das  Nordsee- 
gebiet beträgt  die  Zunahme  sogar  ^  des  früheren 
Raumgehalts,  während  das  Ostseegebiet  eine  Ab- 
nahme von  fast  23  "/„  aufweist.  Die  ganze  Zu- 
nahme konunt  auf  die  Dampfertlotte,  die  sich  im 
ganzen  genommen  seit  10  Jahren  mehr  als  ver- 
doppelt hat. 

Auch  hier  ist  die  Zunahme  für  das  Nord- 
seegebiet allein  noch  bedeutend  grösser,  sie  beträgt 
beinahe  135  "  „,  während  das  Ostseegebiet  nur  um 
etwas  Ober  die  Hälfte  an  Dampferrautn  .;,'<  wonnen 
hat.  Die  Seglerflotle  ist  dagegen  in  ilcr  Abnahme 
begriffen.  Im  üstseegebiet  ist  der  Raumgehalt  um 
83  "/o  zurückgegangen ,  die  Zahl   der  Segelschifte 


um  173,  d.  i.  mehr  als  die  Hälfte.  Im  Nordsee- 
gebiet zeigt  sich  dagegen  eine  geringe  Zunahme. 

Die  Schleppschiffe  haben  ihren  Raumgehalt 
in  den  letzten  zehn  Jahren  mehr  als  vervierfacht. 


Die  Flotte  der  Ungarisch-Kroatischen  See- 
schiffahrts-Gesellschaft,  welche  den  Reiseverkehr 
an  der  dulmalischL-n  Küste  vermittelt,  ist  wieder 
um  einen  schönen  Dampfer  von  16  Knoten  Ge- 
schwindigkeit mit  dem  Namen  „Gödöilü"  ver- 
mehrt worden,  welcher  soeben  die  Neptunv/erke 
von  Wigham- Richardson  &  Co.  Ltd.  New  Castle- 
on  Tyne  verliess.  Der  Dampfer  ist  ohne  Rück- 
sicht auf  Kosten  auf  das  eleganteste  eingerichtet 
und  wird  sich  ohne  Zweifel  unter  den  Touristen 
grosser  Beliebtheit  erfreuen.  Er  ist  225  Fuss  lang, 
29  Fuss  engl,  breit  und  zur  höchsten  Klasse  von 
Lloyds  Regislerbucli  erbaut.  Es  sind  Wohnräume 
für  60  Passagiere  I.  Klasse  in  einem  hübschen 
Salon  nebst  Damenzimmer  auf  dem  Oberdeck  und 
in  Passagierskammern  auf  dem  Hauptdeck  vor- 
handen. Üeber  dem  Salon  befindet  sich  ein  gros- 
ses Promenadendeck  aus  Teakholz,  welches  sich 
über  die  ganze  Länge  des  Schiffes  erstreckt;  ein 
Teil  davon  ist  für  die  Passagiere  der  I.  Klasse 
reserviert.  Auf  diesem  Deck  ist  ein  luxuriös^'s 
Rauchzimmer,  ein  Empfangs-  und  ein  Damen- 
ziminer.     Weiter   nach    vorn   liegen   die  Wohn- 


^CT.-6e§  0BERBI1J<ER  §TAH1WERK 

vonn-G  Poens^en  Giesber§Ä.C9 

3)  ÜSSE  ipoKF  -  OßEi^g  I  [!<. 


Schiffs -Masch inen 

und  lOKO/AOTiVBAl/ 

1US  Nickelstahl,  Martinsbhl  j^d  Flusseisen, r:!i  indbtsrbeitet 

(juTsstahlbanda^en,  QuFsstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  l^le  inbahnwa^en. 
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räume  ui»d  ein  Salon  für  circa  30  Passagiere  der 
II.  Klasse  und  die  Räuine  für  die  Mannschaft. 

Für  Unterbringung  der  F'ost  ist  bestens  ge- 
sorgt und  es  sind  passende  Räume  zur  Aufnahme 
der  Briefe  und  Packute  vorhanden. 

Der  Salon  der  ersten  Klasse  ist  gut  ven- 
tiliert und  bietet  Sitzgelegenheit  für  64  Personen. 
Die  Wände  bestehen  aus  poliertem  Sycomoreholz 
und  sind  verschwenderisch  mit  eingelegter  Tätelung 
versehen.  An  jeder  Seite  des  Salons  sind  die 
Seitenlichter  durch  Sonnenblenden  von  durch- 
scheinendem Glas  geschützt,  die  eine  Reihe  der 
schönsten  kolorierten  Photographien  von  malerischen 
Gegenden  Dalmatiens  zeigen.  Der  Fussboden  be- 
steht aus  Parquet  von  polierter  Eiche.  Die  Decke 
ist  geschmackvoll  gemalt  und  vergohlet  und  die 
ZimmermObel  sind  in  einem  zarten  Blau  gehalten. 
Das  Rauchzimmer  besteht  aus  poliertem  Teakholz, 
ist  mit  einigen  sehr  schftnen  Gemälden  in  Sepia, 
gebildet  aus  holländischen  Kacheln ,  geschmückt, 
und  mit  altgoldenen  Friessanmietmöbeln  versehen. 

Die  Passagierkabinen  und  das  Damenximmer 
der  I.  Klasse  sind  mit  blauem  Tashmare-Sammet 
ausmöbliert. 

Die  Maschinenanlage  ist  ebenfalls  von  Wig- 
ham-Richardson  &  Co.  gebaut  und  besteht  aus 
4  kräftigen  V'icrfach-E.xpansionsmaschinen  nach  dem 
N'arrow-Schlick-  &  Tweedy-System.  Auf  der  Probe- 
fahrt arbeitete  sie  in  der  befriedigendsten  Weise 
und  das  vollständige  Fehlen  von  V'ibrationen  lässt 
das  Beste  für  die  Bequemlichkeit  der  zukünftigen 
Passagiere  vorhersagen. 

Ein  amerikanisches  Urteil  über  den  deutschen 
Schiffbau.  „Der  deutsche  Schiflbau,  seine  Ge- 
schichte, Werften  und  bemerkenswerten  Institu- 
tionen" ist  ein  beachtenswerter  Artikel  benannt, 
der  kürzlich  in  der  „New-Yorker  Staats-Zeitung" 
erschienen  ist.  Abgesehen  von  einzelnen  L'nge- 
nauigkeiten,  die  dem  \'orfasser  unterlaufen  sind, 
bietet  die  Abhandlung  «-ine  Fülle  geschichtlichen 
Materials  der  deutschen  Werften,  und  fordert  be- 
sonderes Interesse  durch  die  ausserordentlich  hohe 
Anerkennung,  dif  den  Leistungen  des  deutschen 
Schiffbaues  gezollt  wird. 

Das  allgemeine  L'rleil  klingt  in  dct>  Worten 


aus:  „Was  den  Bau  der  Frachtschiffe,  ihre  Grösse 
und  Geschwindigkeit  anbelangt,  steht  Deutschland 
den  übrigen  Ländern  nicht  nach ,  und  in  Bezug 
auf  Schnelldampfer  hat  es  alle  Nationen  bei  weitem 
überflügelt",  und:  „Durch  den  Umstand,  dass  die 
deutsche  Admiralität  eine  grosse  Zahl  ihrer,  bei 
der  Gründung  ihrer  Flotte  nötig  gewordenen 
SchifTbauten  durch  die  heimische  Privalindustrie 
ausführen  licss,  ist  auch  der  Kriegsschiffbau  zu 
einem  ersten  der  Welt  emporgewachsen." 

Der  Verfasser  geht  dann  auf  eine  Be- 
sprechung der  einzelnen  Werften  über,  in  der  er 
sich  mit  den  bestehenden  Verhältnissen  recht  ver- 
traut zeigt.  \'om  \'ulcan  heisst  es:  „Kr  nimmt 
sowohl  in  der  Stettiner  Industrie,  wie  auch  unter 
allen  deut.schen  Schiffswerften  die  erste  Stellung 
ein:  er  darf  sich  selbst  nach  dem  Urteil  tler  Eng- 
länder getrost  in  die  Reihe  der  ersten  Schiffbauer 
Grossbritanniens,  ja  der  ganzen  Welt  stellen." 
Auch  seine  gesamten  Schiffbau-  und  maschinen- 
baulichen Erzeugnisse  werden  eingehender  Schilde- 
rung gewürdigt.  Es  sind  sodann  in  ähnlicher, 
wenn  auch  nicht  so  eingehender  Weise  die 
Schichau- Werke,  Oderwerke,  die  Flensburger 
Schiffswerft,  die  Germania  in  Kiel,  die  Howaldts- 
Werke,  Blohm  &  Voss,  die  Reiherstiegschiffswerft 
und  Maschinenfabrik,  die  lecklenborg- Werft,  die 
„Weser- Werft"  und  viele  kleinere  Werke  be- 
schrieben, unter  denen  die  Werft  von  Fechter 
fälschlich  in  Memel,  statt  in  Königsberg  liegend 
angegeben  ist.  Nachdem  dann  selbst  der  deutsche 
Flussschifl"bau  durch  den  Hinweis  auf  die  „Kette" 
in  Uebigau  und  Gebrüder  Sachsenberg  in  Rosslau 
nicht  unerwähnt  geblieben  ist,  werden  der  Ham- 
burg-Amerika Linie  unti  dem  Nfirddeutschen  Llovd 
noch  längere  Ausführungen  zu  teil.  Ausser  einer 
Besprechung  der  hervorragendsten  Fahrzeuge  der 
Flotten  dieser  beiden  Rhedereien  wird  vom  Nord- 
deutschen Lloyd  die  Schaffung  seines  Kadetten- 
Schulschiffes  „Herzogin  Sophie  Charlotte"  und  die 
mit  demselben  verfolgten  Zwecke  anerkennend 
hervorgehoben  und  femer  gesagt,  „dass  derselbe 
sich  durch  die  Einrichtung  einer  .Schleppversuchs- 
Station'  unter  vorzüglicher  Leitung  für  die  theore- 
tische Entwickelung  des  Schifl'baues  gros.se  Ver- 
dienste erworben  habe". 


(®    ®@    @    0    @    @    ^  0 


FilrikHiolict 


I)  i  e  Werk  Z(  ?  1 1     1 1  sssl  a  h  1  -  Fm  1 )  i '  i  1< 

Felix  Bischoff  m  Duisburg  a.  Rhein 


m  m  (f^  ^ 


Fibrlktelil» 


fabrizlart  als  «llelnlg«  SpeolallMti 

SllbersUhl,       1      Woin-amstahl  1 

iitatlicniiitiH-h        zum  Hdii'lirlii  II  M>ii  1  Diamantstahl, 
l^i'iiHU  Ifiirt^iiris  iiiul  für       iiiiUirhnrlcr  Sliihl. 

);r'/.(ijr<>n,  I  Slimilftc.  I 

Special-Schnelldrehstahl 

/lim  |{<Mirl>riicn  von  l•"lu^^'l•iM•ll,  wcirln  iii  Si;ili!  l  U-..  In  i  Imlu  r  Si  hiiinvroi  lnviiKliL'Woii  iinil  ^r^1^^t-lll  Vor*«'lnii>. 


Werkzeugstahl 

tViii-h'  ({Ulli,  tili' 
iJIc  vi>rkiiiiiiiii'ti(lt'ii 
W<'rkzfiip'. 


f'i  iiiK'- 
Soheerenmesser  für 

ltiM-k<'ii-  iiiiil 
t'irciiiar-.S-hi-eree». 


.S^'hiUbaii,  III. 


Iii; 


Google 


86ita  522. 


SCHIFFBAU 


No.  12. 


Nach  einer  kurzen  Schilderung  der  Gründung 
d«r  „Schiflbautechnischen  GeseUsebaft*  und  der 

von  ihr  verfolfften  Ziele  schlicsst  dann  der  \'er- 
faascr  seine  Abhandlung  mit  dem  Wunsche,  das«, 
der  deutsche  SchifTbau  sehte  Stellung  an  der  Spitze 

des  tnt'  rnationalcn  Schiffbaues  nOCh  mehr  be- 
festigt u  und  lange  erhaUen  nirtge. 

Diese  rürkhaltlose  Ancrkennuni^  unserer  Schiff* 
bauindustrie  darf  unü  mit  Genugthuung  erfüllen 
und  wird  uns  ein  Ansporn  sein,  das  in  jenem 
SchluSMatze  Gesagte  zu  verwiridichen. 

Kette,  deutsche  Elbschiiiabrtii  Gt^äcii^ichaft 
in  Dresden.  Der  Bruttogewinn  in  1901  betragt 
987  686  Mk.,  davon  wcnlen  zu  Abschreibungen 
622  535  Mk,  (i.  V.  742099  Mit.)  und  12996  Mk. 

^    33 5' 5        *  Rücklage  auf  Schiffsvcr- 

bictierungt>kuato  verwandt,  von  dem  Rest  äoU  nach 
satzungsmassiger  Zuwendung  an  die  Reserven  und 
nach  Zahlung  der  Tantiemen  eine  Dividende  von 
4'^,  Proc.  gegen  l'roc.  im  Vorjahr  verteilt 

und  Mk.  (i.  V.  93746  Mk.j  auf  neue  Rechnung 
vorgetragen  werden. 

Job.  C.  T«dd«iibofC  A.  O.  St^biBnnrft  tind 

Maschinenfabrik,  Geestemünde  In  d'-r  :,n  strigen 
Sitzung  i]tf.  Aufsicbtsrais  ist  l^eschlossen  woidcn, 
dt-r  am  29.  d.  M.  atattfindenden  Generalversamm- 
lung bei  sehr  grossen  Abschreibungen  und  RQck- 


stellungen  die  Verteilung  einer  Dividende  von 
ao  Proc.  Dividende  in  Vorschlag  zu  bringen.  FOr 
das  Vorjahr  gelangten  nur  la  Ptoc.  zur  Verteilung. 


Allgomeine  Elektrizfti^^MllMlMft.  Seitens 

des  MariiK-dcpartfinrnts  dt  r  X'crctniptrn  Staaten 
von  Nordamerika  sind  iltr  Gu-stlisclialt  /.vvci  kom- 
plette Doppelstationen  des  furikentelcgraphischen 
Systems  Slaby-.Arco  in  Aut'trag  gegeben.  Diese 
Stationen  sollen  teils  auf  einem  Kriegsschiffe,  teils 
tlbcr  Land  zwischen  den  Städten  Washington  und 
AnnapoUs  vergleichsweise  mit  Marconi »Apparaten 
in  Gebrauch  genommen  werden.  Somit  wird  das 
System  Slaby-Arco,  welches  erst  kürzlich  in  Kiel 
gegen  das»  ßraunschc  erfolgreich  konkurriert  hat, 
auch  gegen  das  Marcony^Syslem  in  Wettbewerb 
treten.  _^ 

Kar  einen  elektrischen  Schiflzug  auf  dem 
neuen  Teltowkanal  erlflsst  die  Bauvcrwaltung  ein 
Preisausschr«'ibrn.  Die  Entwürfe  sind  bis  i.Maid.J. 
einzureichen  und  sollen  nach  erfolgter  Beurteilung 
acht  Tage  lang  ausgestellt  werden,  £s  stehen 
Pm'se  von  5000,  3000  und  aooo  Mk.  in  Aussiebt, 
fi  I  IM  1  kennen  zweimal  1000  Mk.  zum  Ankauf 
weiterer  EnlwUrf.  verwendet  werden. 

Die  Aktiengesellschaft  Charlotlenbtttte  in 
Niederacbelden  beabsichtigt  daselbst  ein  Grob- 
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blechwalzwcrk  zu  errichten,  in  welchem  namentlich 
auch  Schiffsbleche  hergestellt  werden  sollen. 

Die  Besatzung  der  deutschen  Handelsflotte. 

Der  Zahl  und  Zusamtucnsctzung  der  auf  den 
deutschen  Seeschiffen  thatigen  Mannschaften  wird 
neuerdings  von  staatlicher  und  privater  Seite 
grosse  Aufmerksamkeit  zugewandt.  Die  grosse 
Organisation  für  staatswissenschaftliche  Arbeit  in 
Deutschland,  der  Verein  für  Sozialpolitik  ist  da- 
bei, den  Lebens-  und  Arbeitsbedingungen  auf 
deutschen  Schiffen  eine  besondere  Enquete  und  eine 
ausfahrliche  Veröffentlichung  zu  widmen.  Die  Wich- 
tigkeit der  Seeschiffahrt  für  das  gesamte  wirtschaft- 
liche Leben  der  Nation  und  ihr  Charakter  als  ein 
Hauptrekrutierungfigebiet  für  unsere  Kriegsmarine 
rechtfertigen  diese  Aufmerksamkeit  und  die  That- 
sache,  dass  nicht  nur  die  Küsten,  sondern  auch 
das  ganze  Binnenland  jetzt  seine  Söhne  auf  See 
schickt,  dass  bei  der  Berufswahl  die  Liebe  zum 
blauen  Wasser  eine  immer  grössere  Kolle  spielt, 
lasst  eine  t'ebersicht  über  die  mannigfache  Er- 
werbsthatigkeit,  die  in  der  Seeschiffahrt  erfordert 
wird,  um  so  wünschenswerter  erscheinen.  Wir 
sind  in  der  Lage,  für  einen  beträchtlichen  Teil  der 
deutschen  Handelsflotte  —  annähernd  9000  Mann  — 
die  genaue  Zusammensetzung  der  Besatzung  nach 
Stellung  und  Beruf  für  den  Anfang  des  laufenden 
Jahres  genau  anzugeben.  Aus  der  Zusammen- 
stellung ergiebt  sich,  welche  Vielheil  von  theo- 
retischen Kenntnissen,  praktischen  Fähigkeiten  und 


gewerblicher  Fachbildung  in  der  modernen 
Dampfschiffahrt  Verwertung  finden  kann. 

Die  Hamburg-Amerika  Linie  in  Hamburg  hatte 
Anfang  dieses  Jahres    i  ig  Seedampfer   auf  See 
schwimmen  und  auf  ihnen   eine  Besatzung  von 
8044  Köpfen  (jetzt  sind  es  schon  wieder  ca.  300 
mehr'.    Davon  gehören  zur  Deckmannschaft  4777 
Mann  und  91   Frauen  (Stewardessen).    Auf  den 
Schiffen  sind   119  Kapitäne,   119  erste  Offiziere, 
131  zweite,  68  dritte  und  16  vierte  Offiziere,  dazu 
29  dritte  Offiziere  und  Verwalter,  16  Zahlmeister, 
I  33  V'erwalter,  47  Zahlmeister-Assistenten.    Zu  den 
Schiffsoffizicren  zählen  auch  die  54  Aerzte.  denen 
26  Arztgeholfen  beigegeben  sind.    An  der  Spitze  der 
Seeleute  stehen  12B  Bootsleute  und  154  Quarter- 
meister.     Zu  ihnen  kommen  891  Matrosen,  355 
Leichtmatrosen,  193  Schiffsjungen.    Den  Seeleuten 
an  die  Seite  tritt  als  nächste  grosse  Gruppe  die 
der  Köche:  7  Oberköche,  119  erste  und  64  zweite 
Köche,  26  Dampfköchc,  28  Konditoren,  47  Bäcker, 
24  Schlachter,   252  Kochsmaate.     Noch  weit  be- 
trächtlicher ist  die  Zahl  der  Stewards.     Unter  92 
Oberstewards,  7  Gepäckmeistern   und   18  Obcr- 
steward-Assistcnten    arbeiten    7  Wäschestewards, 
10  Badestewards,  die  schon  envähnten  91  Stew- 
ardessen, 55  Pantrystewards,  116  Messestewards, 
928  Stewards,  23  Telegraphcnstewards  und  146 
Zwischendecksstewards.     Zu    den  verschiedenen 
Handwerken,  die  an  Bord  vertreten  sind,  gehören 
7  Drucker  (zugleich   Stewards),    17  Barbiere,  37 
KOpcr,  140  Zimmerleute,  7  Tischler,  7  Klempner, 
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104  Musiker.  Zum  Schluss  dieser  Gruppe  Bind 
nodl  HO  Aufwäscher  zu  nennen. 

Diesem  Deckpcrsonal  stehen  als  eine  iuium 
minder  wichtige  Gruppe  die  985a  Mann  gegcn- 
Qber,  welche  die  Schiffsmasrhinen  zu  bedienen 
haben,  an  ihrer  Spitze  4  Ingenieure,  13  Ober- 
maschinisten, 107  erste,  120  zweite,  139  dritte  und 
99  vierte  Maschinisten,  6  Elektriker  und  252  Assi- 
stenten. Unter  ihnen  arbeiten  50  Oberheizer, 
104  Storekeeper  (Verwalter  der  Vorräte),  102 
Sdimierer,  952  Heizer,  845  Trimmer  (Kohlen- 
aeher)  und  66  jungen. 

Auf  den  Dampfern  der  ostasiatischen  Fahrt 
treten  gesonderte  Gruppen  noch  die  Chinesen 
hinzu  for  Arbeiten  in  den  Tropen,  bei  denen  die 
körperliche  !.ci^tun^sfahigkeit  der  nordcuropSischen 
Arbeiter  manchmal  versagt.  Von  den  324  Chi- 
nesen, die  zur  Besatzung  gehAren,  sind  30  Ober- 
heizer, 186  Heizer,  76  Trimmer,  x6  Köche,  4 
Jungen  und  12  Waschleute. 

In  enger  Verbindung  in  Bezug  auf  Thätig- 
keit  und  Personalersatz  mit  den  SeeschifiTen  der 
Hamburg-Amerika  Linie  steht  die  Flotte  der  Fluss- 
fahrzeuge der  gleichen  ricst  llschaft ,  welche  dem 
Seeverkehr  ergänzend  dient.  Auf  den  1 14  Idetnereu 
Fahrzeugen  der  Gesellschaft  fand  sieh  Anfang  1909 
eine  Besatzung  von  623  Mann ,  und  zwar  auf  4 
Salondampfern  61  Mann,  auf  7  Seeschleppcrn  58, 
auf  II  Flussschleppern  39,  auf  13  Barkassen  ai, 
auf  »5  Seeleichtern  205,  auf  25  Flussleichtem  141, 
auf  8  amerikanischen  Leichtern  34,  auf  5  Kasten- 
schuten 6,  auf  3  Getreidehebern  39  und  auf 
13  sonstigen  Fahrzeugen  19  Mann.  Nach  Berufs- 
gruppen  zahlen  wir  136  Kapitäne  und  Steuerleute, 
67  Boots-  oder  Bestleute,  4  Zinunerlt  ute,  236  Ma- 
trosen, 4  Leichtmatrosen,  65  Köche,  43  Maschinisten 
nebst  I  Assistenten,  33  Meister,  43  Heizer,  i  Trimmer. 

Reachtr  t  man,  dass  dieser  SchifTsmannSChaft 
der  Hamburg- Amerika  Linie,  an  Land  noch  eine 
■nnfthemd  Reiche  Zahl  von  Beamten,  Arbeitern 


I  und  festen  Agenten  beschäftigt,  so  li^  die  direkte 

Bedeutung  der  Rhri.Irrei  schon  vom  Standpunkt 
j  des  Arbeitsmarktes  aus  zu  Lage.  FOr  den  HdmatS» 
hafen  und  (tlr  das  ganze  Land  ist  es  von  Wichtig- 
keit, dass  solche  Oesellschaft  unter  df'utsrht  r  Fiairge 
fährt  und  ihr  Personal  in  Deutschland  anwirbt  und 
ergänzt  An  diese  Tausende  von  Angestellten  ist 
mit  zu  erinnern,  wenn  in  politischen  Erörterungen 
über  Zollverträge  oder  Zollkriege  leichtfertig  be- 
hauptet wird,  eine  Schädigung  und  ein  Lahmlegen 
der  deutschen  Schiffahrt  schadige  nur  einige  Gross- 
kapitalisten und  habe  Rtr  unsere  Volkswirtsdiaft 
nicht  viel  xu  bedeuten. 


Der  Bericht  einer  «ngtiaebett  Enquete-Kom- 
mission über  Schiffahrtssubsidien  geht  iei/i  durch 
die  Zeitungen.  Darin  heisst  es  wieder,  dass  andere 
LAnder,  darunter  Deutschland,  im  Gegensatz  zu 
England  ihre  Schiffahrt  subventionieren.  Die  eng- 
lischen Schilfahrtsblatter,  auch  Fairplay,  drucken  diese 
Ausführungen  ab,  obschon  letztt  i'  r  sich  in  seiner 
eigenen  Zeitung  eines  bessern  hatte  belehren  kOnnen. 
Vor  einem  Jahre  galt  es  die  BegrOndung  der  amerika- 
nischcn  Subsidicn-Rill,  wehhc  die  falsche  Behaup- 
tung enthielt,  fast  alle  Schiffe  der  konkurrierenden 
Nationen  befcSmen  Subsidien,  zu  bekfimpfen.  Da- 
mals legte  der  Fairplay  vom  24.  Januar  1901  ganz 
richtig  und  trefl'end  dar,  Subsidien  und  Post- 
Kontrakte seien  ganz  verschiedene  Dinge.  „Die 
Regierung  stellt  sich  auf  den  Standpunkt  des 
normalen  Geschäftsmannes,  und  es  würde  gerade 
so  richtig  sein  zu  sagen,  dass  ein  Kaufmann,  der 
eine  Tonne  Ladung  mit  einer  bestimmten  Linie 
absendet,  diese  Linie  subventioniert,  als  zu  sagen, 
dass  die  Regierung  heimische  Schiffe  subventio- 
niert, wenn  sie  ihnen  für  die  Beförderung  der 
Post  Bezahlung  giebt.  Die  Regierung  muss  eben 
Postsendungen  nach  allen  Teilen  der  Welt  be- 
fördern und  ist  deshalb  darauf  angewiesen,  mit 
Schiffen,  die  nach  diesen  Weltteilen  gehen,  Ab« 
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kommen  zu  treffen.  Die  Rheder  werden  zur  Kon- 
kurrenz eingeladen,  und  der  Mindestfordernde  er- 
hält die  Beförderung,  vorausgesetzt,  dass  er  in 
der  Lage  ist,  die  übernommene  Verpflichtung 
durchzuführen.  Nehmen  wir  die  P.  &  O.  Co.  als 
Beispiel.  Diese  Gesellschaft  erhält  jährlich  eine 
bestimmte  Summe,  und  Sir  Thomas  Sutherland, 
ihr  Direktor,  hat  oft  behauptet,  es  sei  zweifelhaft, 
ob  die  Gesellschaft  von  diesen  Regierungskon- 
trakten einen  Vorteil  habe,  da  sie  durch  diese  ge- 
nötigt wäre,  sehr  hochklassige  und  teure  Schiffe 
zu  beschaffen  und  sie  von  den  verschietlenen  Häfen 
zu  streng  vorgeschriebener  Zeit  zu  expedieren, 
ganz  gleich  ob  die  Schiffe  voll  oder  leer  wären. 
Einen  Ausgleich  für  diese  Bedingungen  schafft 
zweifellos  nur  die  Bequemlichkeit,  die  der  Passa- 
gierdienst dadurch  bieten  kann.  In  den  meisten 
anderen  Zweigen  des  Postdienstes  —  nach  New- 
York  z.  B.  —  werden  die  Gesellschaften  für  die 
Postbeförderung  nur  nach  dem  von  ihnen  trans- 
portierten Gewicht  bezahlt.  Keine  der  Zahlungen 
bat  im  geringsten  den  Charakter  einer  Subsidie, 
weil  eine  Subsidie  im  gewöhnlichen  Wortsinne  ein 
Geschenk  ist,  um  den  Verkehr  zu  ermutigen,  der 
ohne  sie  nicht  hätte  entstehen  und  fortgeführt 
werden  können." 

Setzen  wir  in  obige  Sätze  statt  der  P.  &  O.  Co. 
und  der  ihr  gleichgestellten  engli.schen  Rhedcreien 
die  drei  deutschen  Reichspostlinien  ein,  die  aller- 
dings nicht  so  hoch  bezahlte  Postkontrakte  haben 
wie  die  eine  englische  Gesellschaft,  so  stimmt  die 
Ausführung  wörtlich  genau  für  Deutschland.  Der 
Fairplay  gicbt  sogar  die  Vergleichszahlen.  Eng- 
land zahlte  für  die  Postbeförderung  1899:  £  764  117, 
Deutschland  £  389839.  Schwerlich  ist  die  eng- 
lische Post  um  so  viel  grösser  als  die  deutsche. 
In  keiner  Weise  ist  man  also  in  England  berech- 
tigt, sich  bei  Schlappen  im  Wettbewerb  auf  den 
Meeren  auf  die  „deutschen  Subsidien"  zu  berufen, 
und  es  ist  bedauerlich,  dass  sich  in  Deutschland 
immer  wieder  Leute  finden,  welche  die  hundertmal 
widerlegten  Verlegcnheitsausreden  gläubig  als  tiefste 
Weisheit  nachsprechen. 

Eher  könnte  man  im  Schnelldampfer- Wett- 
bewerb von  englischen  Subsidien  sprechen.  Der 
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Fairplay  sagt:  „Die  britische  Admiralität  zahlt 
63  200  .i  pro  Jahr  den  Eigentümern  von  11  Dampfern 
für  das  Recht,  sie  im  Bedarfsfalle  als  Kreuzer  zu 
benutzen.  Aber  bevor  die  Schiffe  dafür  ange- 
I  nommen  werden,  müssen  grosse  Summen  e.xtra 
ausgegeben  werden,  um  sie  für  den  Zweck  der 
Kriegsmarine  geeignet  zu  machen.  Ihre  Lade- 
fähigkeit ist  dadurch  eingeschränkt,  und  natürlich 
müssen  die  Gesellschaften  für  diese  Opfer  ent- 
schädigt werden."  —  Auch  in  Deutschland  stehen 
die  Schnelldampfer  der  Reichsmarine  für  den 
Kriegsfall  als  Hülfskreuzer  zur  Verfügung,  darunter 
grössere  und  schnellere  als  die  englischen  Schiffe. 
Auch  unsere  neuen  Dampfer  sind  nach  den  An- 
forderungen der  Kriegsmarine  als  Hülfskreuzer 
erbaut,  mit  grösseren  Kosten  und  Beengung  des 
Raumes.  Aber  die  deutschen  Gesellschaften  er- 
halten dafür  keinen  Pfennig.  Auf  welcher  Seite 
liegt  also  der  staatlich  gewährte  Vorsprung? 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Steering  torpedoes  by  wireless  tclegraphy.  The 
Navy  and  Army  illustrated  1.  3.  Enlwicke- 
lung  der  Vorgänge  bei  der  Steuerung  von 
Torpedos  mittels  Elektricität  ohne  Draht  nach 
verschiedenen  Systemen.  Die  Verwendbar- 
keit dieser  Systeme  hängt  von  der  Möglich- 
keit ab,  den  Torpetlo  gegen  den  Einfluss 
jeder  anderen  Elektricitätsquelle  als  der 
steuernden  uneinpfindlicli  zu  machen;  diese 
Aufgabe  ist  bisher  ungelöst. 

Futurc  of  the  submarine.  .Army  and  Navy  Jour- 
nal 1./3.  Der  Artikel  lässt  den  vollstän- 
digen Umschwung  der  englischen  Anschau- 
ungen über  den  Wert  der  Unterseeboote  er- 
kennen. Die  französische  Behauptung,  dass 
100  französische  Unterseeboote  im  Falle 
eines  Krieges  im  stände  wären,  den  Kanal 
bei  Nacht  für  die  englische  Handelsflotte 
vollständig  zu  sperren  und  den  Aufenthalt 
englischer  Krit>g^schiffe  aussL-rhalb  der  Iläfea 
unmöglich  zu  machen,  wird  als  richtig  aner- 
kannt.   Der  Hollandtyp,  nach  dem  die  eng- 
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tischen  Unterseeboote  gebaut  werden,  wird 
als  den  französischen  Booten  in  vieler  Be- 
ziehung überlegen  hingestellt. 

HandeisschifTbau. 

Launch  of  the  T.  S.  table  steamer  „Colonia". 
The  Shipping  World  19.  2.  Beschreibung 
und  Abbildung  des  von  Wigham-Richardsun 
&  Co.  erbauten  Kabeldampfers  »Colonia*. 
Das  Schiff  wird  der  grösste  derartige  Spezial- 
dampfer  sein.  Seine  Hauptkonstruktions- 
daten sind  folgende:  L  =  152,5  m,  B  ^ 
17,1  m,  H  -  11,9  m,  11'/,  Knoten  Ge- 
schwindigkeit. Der  Raum  fasst  rund  5600  km 
Kabel. 

The  survey  steamer  »Hydrographer".  The  Ship- 
ping  World  a6.  2.  Angaben  Ober  das  für 
den  amerikanischen  Vermessungsdienst  in  der 
Chrsapeake-Bay  bestimmte  Dampfboot  „Hydro- 
grapher". Das  Boot  ist  aus  Holz,  34  m  lang, 
6  m  breit,  hat  1,68  m  Tiefgang  und  läuft 
mit  250  indizierten  Pferden  1 1  Knoten.  Längs- 
schnitt und  Decksplan. 

The  seven  mästet  schooner.  The  Shipping  World 
26/2.  Hauptspant  mit  Abmessungen  der 
Verbände,  Abbildung  und  Beschreibung  eines 
von  Crowninshield-Boston  für  G.  Browley 
entworfenen  Siebenmast.schooners.  L  = 
118,5  m.  B  15,25  m,  T  =  7,78  m,  Segel- 
fläche —  3540  m*. 

The  ncw  Anchor  liner  „Columbia".  The  Engi- 
ncer  28.;2.  Mitteilungen  Ober  das  neueste 
Schiff  der  Anchorlinic  und  die  Entwickelung 
der  Anchorlinie  seit  der  Mitte  des  vorigen 
Jahrhunderts.  Die  Hauptkonstruktionsdaten 
der  „Columbia"  sind  folgende:  L  i5«.5  "i, 
B  =  17,1  m,  H  =  II  m,  Tonncngehalt  = 
8400  Registertons. 


KriegsschilTbau. 

Zwei  Typen.  Ueberall,  Heft  23.  Vergleich  der 
englischen  „Majestic"-Klasse  und  des  fran- 
zösischen Panzerschiffes  „Magenta"  an  Hantl 
charakteristischer  Abbildungen  dieser  beiden 
Schiffe.  Dem  englischen  Typ  wird  der  Vor- 
zug gegeben. 

The  Russian  battle  ship  „Pobieda".  The  Engi- 
neer  28. '2  Abbildung  und  Beschreibung 
des  russischen  Schlachtschiffes  ,Pobieda". 
Das  Schiff  wird  in  Vergleich  gestellt  mit 
dem  russischen  Panzerschiff  „Peresviet",  dem 
deutschen  Panzerkreuzer  „Fürst  Bismarck", 
dem  italienischen  Schlachtschiff  „  Victor 
Emanuel"  und  der  englischen  „Renown". 
Alle  diese  Schiffe  werden  als  ein  Mittelding 
zwischen  Panzerkreuzer  und  Linienschiff  be- 
zeichnet. Über  dessen  Wert  die  Ansichten 
so'ir  geteilt  sind. 

Militärisches. 

Kaperei  und  Seekriegsrecht.  Marine- Rundschau, 
3.  Heft.  Nach  einer  historischen  Uebersichl 
über  die  Kaperei,  welche  in  den  drei  Ab- 
schnitten: „Vor  der  Pariser  Deklaration", 
„Die  Pariser  Deklaration"  und  „Nach  der 
Pariser  Deklaration"  gegeben  wird,  beschäf- 
tigt sich  diese  Abhandlung  mit  dem  heutigen 
Stand  der  Kaperfrage.  Die  aus  Hilfskreuzern 
bestehenden  freiwilligen  Flotten,  Kreuzer- 
krieg und  Seebeute  unter  den  gegenwärtigen 
Verhaltnissen  werden  besonders  besprochen. 

De  Ruiter.  Marine-Rundschau,  3.  Heft.  Fortsetzung 
der  im  November-Heft  1901  erschienenen, 
militärischen  Studie  über  den  persönlichen 
Anteil  des  Admirals  De  Ruiter  an  den  Flotten- 
kämpfen der  Holländer  gegen  die  Engländer 
im  Jahre  i666.(Vergl.  Zeitschriftensch,  in  Heft4.) 


Nieten 


tUi  Kessel-,  BrOcken-  ti 
Schiffbau  in  allen  Uinicn- 
sinricn  u.  Kopffurmcii,  liefert 
stets  prompt  und  hillig  in 
unQberiroffencr  .Aiisfahruni^ 
und  tit  stcr  Qualil.1t 


^^übrr^'mooo^KT"   Schrauben-  u.  Nietenfabrlk  Leurs  &  Hempelmann.  Ralingen  b.  Düsseldorf. 
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Werkzeugmaschinenfahrik  »  « 
*  *  *  *  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollendet  in  Construction  u.  AuafOhrung. 

Weltausstellung  Paris  1900: 
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Aus  der  Vorzeit  der  bramlcnburg.-preussisch. -deut- 
scheu Flotte  bis  zum  Auftreten  Menjamin 
Raules.  Marine-Rundschau,  3.  Heft.  Dieser 
geschichtliche  Rückblick  geht  bis  auf  das 
Jahr  1626  zurück,  wo  in  Pillau  zum  ersten- 
mal die  preussische  Flagge  als  Kriegsllaggc 
auf  vier  Schiffen  erschien. 

Die  Neuorganisation  des  französischen  Marine- 
ministeriums.  Marine-Rund.schau,  3.  Heft. 
Besprechung  der  vom  Mariru-mini.ster  Lan- 
nessan  geschaffenen  Neuorganisation  des 
französischen  Marineministeriums.  Die  Be- 
freiung der  nicht  rein  militärischen  Zweige 
desselben  von  der  militärischen  Leitung,  und 
die  Gleichstellung  der  leitenden  Civilbeamten 
mit  den  Seeoffizieren  wird  bemängelt. 

SchiffiBmaschinenbau. 

Navy  boiler;».  Engineering  21.  2.  Bericht  Ober 
äus.serst  befriedigende  Leistungen  der  Belle- 
ville-Kessel  des  englischen  Kreuzers  „Power- 
ful"  nach  ununterbrochener  fünfjähriger  In- 
diensthaltung  dieses  Schiffes. 

Water-tubc  boilers.  Engineering  a8.  2  Ausführ- 
liche Veröffentlichung  des  Berichtes  über  die 
Kessel-Versuche  mit  den  englischen  Kriegs- 
schiffen „Hyacinth",  „Minerva"  und  „Saxonia". 
Wiedergabe  der  dabei  aufgestellten  Diagramme. 
Die  Resultate  der  einzelnen  Probefahrten 
sind  tabellarisch  zusammengestellt. 

Dry  steam:  how  to  obtain  il.  The  Shipping  World 
19.  2.  Beschreibung  und  Abbildung  des 
Polier  Mesh  Separators  und  Ueberhitzers. 
Dieser  Ueberhilzer  wird  im  Innern  des  Kessels 
angebracht. 

Navires  en  essais.  Chatcaurenault  —  Jeannne  d'Arc 
—  Jurien-de-Ia-Graviere.  La  Marine  franijaise 
15.  2.  Auf  einen  an  La  Marine  fran(;aise 
gerichteten  Brief  über  günstige  Ergebnisse 
die  mit  dem  Guyot-dii   rcni[)li  ■  I  vp  auf  dem 


Kreuzer  „Chateaurenault*  erzielt  worden  sind, 
v<ilritt  diese  Zeitschrift  ihren  bekannten 
Standpunkt  gegen  die  Einführung  eng-  und 
krumm  rohriger  Wasserrohrkessel  auf  grossen 
Schiffen. 

Verschiedenes. 

Wohlfahrtspflege  für  Seeleute,  Soldaten  in  Kiel, 
Kopenhagen  und  Göteborg.  Marine-Rund- 
schau, 3  Heft.  Die  auf  der  8.  Informations- 
reise der  ,Centralslellen  für  Arbeiterwohl- 
fahrtseinrichtungen"  in  den  obigen  drei 
Städten  besichtigten  derartigen  Einrichtungen 
für  Seeleute  werden  eingehend  beschrieben. 

Die  brilischc  Statistik  der  Seeunfälle  für  das  Jahr 
1899  1900  und  \'ergleich  derselben  mit  der 
deutschen  Statistik  auf  diesem  Gebiet.  Marine- 
Rundschau,  3.  Heft.  Aus  diesem  Vergleich 
und  seiner  Besprechung  ist  der  starke  An- 
teil der  ungünstigen  Schiffahrtsverhältnisse 
in  der  Nordsee  an  den  Schiflsverluslen  und 
der  für  die  englische  SchiffsfOhrung  bezeich- 
nende hohe  Prozentsatz  an  Schiffskollisionen 
besonders  erwähnenswert. 

The  Wehn  boat  lowering  gear.  Engineering  14.,  2. 
Beschreibung  und  detaillierte  Abbildung  einer 
Bootsausselzvorrichlung,  die  sich  durch  be- 
sonders geringes  Gewicht  auszeichnet 

English  and  french  battleships  in  the  Mediterranean. 
Navy  and  Army  illustratcd  1.  3.  Artikel 
über  die  Vorzüge  der  englischen  Royal 
Sovereign-  und  Majestic-Klasse,  die  das  eng- 
lische Mittelmeergeschwader  bilden,  vor  der 
französischen  Charlemagne- Klasse  und  den 
übrigen  im  Mittelmeer  stationierten  franzö- 
sischen Panzerschiffen. 

The  navies  of  ihc  world.  Army  and  Navy  Journal 
15.  2  In  einem  „The  naval  strength  of 
nations"  betitelten  Artikel  von  Sir  Charles 
W   Düke  wird  der  Wert  des  Personals  und 
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Materials  der  Kriegsmarinen  der  Welt  gegen- 
einander abgewogen.  Mannschaften  und 
Offiziere  der  deutschen,  englischen  und  fran- 
zösischen Flotte  werden  als  gleichwertig 
und  erstklassig  bezeichnet.  Für  die  japa- 
nische Marine  wird  diese  Einschätzung  auf 
die  Mannschaften,  fOr  die  amerikanische  auf 
die  Offiziere  beschrankt.  Das  Personal  der 
Küssen  und  Italiener  ist  nach  Düke  nur 
zweitklassig.  Das  auf  das  deutsche  SchifTs- 
material  verwandte  Geld  wird  als  gut  ange- 
legt bi'zeichnet. 
To  fraiiie  bill  against  the  over  loading  of  vessels. 
The  Nautical  Gazette  13.  2  Zahlreiche 
Schiftsvtrluste  an  der  Westküste  Nord- 
amerikas infolge  L'ebcriadens  der  Schifl'e 
haben  dort  zu  lebhafter  Agitation  für  den 
Erlass  eines  Gesetzes  zur  Einführung  einer 
Titfladelinie  geführt.  Senator  Perkins  für 
Kalifornien  wird  die  Vertretung  dieses  Ge- 
setzes vor  dem  Kongress  übernehmen. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Kutteryacht  „l'olly".  Wassersport  27.  2.  Linien- 
riss,  Bauplane,  Segel/eirhnung  und  Be- 
schreibung der  Kutteryacht  „Polly",  die  sich 
aU  Kennyacht  hervorragend  bewährt  hat. 
Lmax  ^  «8,38  m,  L\v  I.  1 2,00  m,  T  -2, 10  m, 
Scgelareal     200  qni. 

Schuneryacht  ,, Wanderer".  Wassersport  6./3.  Ein- 
gehende Beschreibung  der  1  lochsee-Kreuzer- 
Schuneryacht  „Wanderer"  an  Hand  von 
Linien-  und  Segelriss,  die  sich  durch  be- 
sondere Harmonie  der  Linien  auszeichnen. 
L.Biax  —  26,00  m,  Lw  I.  i8,i8  m,  B  4,92  m, 
3,00  m,  Areal  der  Untersegel  ^  283,96  qm. 

Les  avants  en  cuiller.  Le  Yacht  22.  2.  Die  V'or- 
und  Nachteile  der  LöftVIform  des  VorschifTes 


bei  Yachten  werden  besprochen.  Gegen  die 
LoiTelform  haben  sich  besonders  in  England 
in  neuerer  Zeit  Stimmen  erhoben,  hauptsach- 
lich wegen  der  heftigen  Stösse,  welchen  das 
Fahrzeug  bei  schwerem  Welter  infolge  dieser 
Form  ausgesetzt  ist. 

Comptis  rendus  des  courses.  Le  Yacht  22.  2. 
und  I.  und  8.  3.  Kennberichte  aus  Nizza 
vom  16.,  18.,  27.  und  28.  Februar  und  vom 
I.  und  6.  Marz.    Mehrere  Abbildungen. 

Croisiere  du  Yacht  „Pourgnoi  Pas".  Le  Yacht  i-  3- 
Schluss  eitiei  Keihe  von  Artikeln  Ober  eine 
Kreuzfahrt  der  Yacht  „Pourgnoi  Pas"  nach 
den  Shetlands- Inseln,  Faroer  und  den  Heb- 
riden.    Zahlreiche  Abbildungen. 

Le  Yacht  Anglais  „Consuelo".  Le  Yacht  8.,  3. 
Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  der  1878 
zu  Grecnock  bei  Steele  Ar  Co.  gebauten  Dampf- 
vacht  von  708  Kcgistertonnen.  L-=  56,55  in, 
B  =^  8,8  m,  T  =  4,88  m. 
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